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RAPPORT 

nu PAH M. BAHDOUZ, 

Rapporteur de la Sous-Commission d’enquEte, dans 
• LA SÉANCE DU 29 JANVIER 1846. 

PRÉSIDENCE DE M. TOURllET, - 



La sous- commission d’enquôle que vous avez nommée 
s’est constituée sous la présidence de M. Leroy de 
Cliavigny, et s’est de suite mise à l’œuvre. Pénétrée de 
cette idée que son travail le plus urgent et le plus impor- 
tant était la réponse aux rapports par lesquels les ingé- 
nieurs justifiaient la préférence accordée à la vallée de 
l’Abron , elle a partagé entre ses membres le soin de so 
livrer à toutes les recherches nécessaiies pour servir 
d’éléments à celte réfutation. Chacun y a coneouru avec 
autant d’ardeur que de persévérance. Nous avions d’a- 
bord à consulter un écrit dont vous avez apprécié la 
haute, portée, c'est celui de M. le major de Séréville sur 
la question stratégique. Nous n’avons eu qu’à le ré- 
sumer. MM. Alary etClairefond ont mis à notre dispo- 
sition des renseignements précieux et complets concer- 
nant toutes les comparaisons à faire , sous le rapport de 
l’art , entre les différents tracés, et nous ont fourni ainsi 
des raisons puissantes en faveur de celui dont le 
triomphe est l’objet de tous nos vœux. M. Félix Mathc a 
fait des études patientes, exactes, judicieuses concernant 
les usines de la Nièvre et celles de l’Ailier : il »’est occupé 
aussi de la comparaison des tracés sous le rapport des 
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roules el du transit qui les intéressent. Notre honorable 
président lui-même n’a point été arrêté par les dis- 
tances : il est venu se mettre constamment à la tête de 
nos réunions et nous aider de réflexions toujours pleines 
d'une haute sagesse. 

C’est de la collection de ces documents, et conformé- 
ment a ces observations , que nous avons formé ce tra 
vail. Il a été approuvé par la sous-commission d’enquête 
et aujourd’hui nous venons le soumettre à votre examen 
général. 

1. Dans la session de 1842, le gouvernement présenta 
aux chambres législatives un projet de loi proposant le 
classement des grandes lignes de chemins de fer. Quoi- 
qu’on ne donnât pas dans ce projet une satisfaction 
complète aux populations du centre de la France , leurs 
intérêts néanmoins n’étaient pas tout-à- fait oubliés. Le 
projet proposait une ligne de Paris à Yierzon. On 
annonçait qu’on la prolongerait plus tard , s’il y avait 
lieu. 


Avi< et amendements 2. La commission à laquelle ce projet fut soumis , dé- 
de ta Commission, clara unanimement qu'il ne remplissait pas les besoins 
du centre du royaume. Quelques éludes préliminaires 
ordonnées par elle lui parurent démontrer suffisamment 
la possibilité du prolongement de ce chemin de fer de 
Bourges à l’Ailier, et du confluent de cette rivière , en 
remontant la vallée qui lui sert de lit jusqu'à la ville de 
Clermont. 

. Les expressions par lesquelles la commission formula 

son avis sont précieuses : « La rivière d’Allier, dit-elle , 
« se présentait naturellement à la commission : elle s’y 
• est naturellement attachée ; elle a pensé qu’il fallait 
« établir une ligne de fer principale , partant d’Orléans , 
« se dirigeant sur Bourges et Nevers , rencontrer la le 
« bassin de l’Ailier et le suivre dans la plus grande 
« partie de sa longueur jusqu’à la v ille de Clermont. » 

La commission proposa en conséquence un amende- 
ment tendant à la prolongation du chemin de fer du 
centre jusqu’au chef-lieu du département du Puy-de- 
Dôme. 
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3. La discussion fut ouverte sur cet amendement. 
Elle fut vive et solennelle. Tout le monde se rappelle le 
débat qui s’éleva alors entre les députations de la 
Marche et du Limousin contre celles de l'Auvergne. 
M. Legrand, sous -secrétaire d’étal , mit, fin à cette agi- 
tation par des paroles pleines de convenance et de sa 
gesse, il déclara que le gouverneinem n’avait faifétndier 
la ligne du centre que jusqu’à Bourges. S’identifiant avec 
la pensée de la commission, il reconnut que la vallée de 
l’Ailier n’offrait aucune difficulté sérieuse; mais il sou 
tint que la configuration des terrains enlrc Bourges et la 
vallée de l’Ailier n’ayant pas été suffisamment examinée, 
il était impossible de classer un chemin qui n’avait pas 
été étudié , et qu’on ne pouvait raisonnablement rien 
ajouter à la proposition faite par M. le ministre des tra- 
vaux publics La chambre des députés adopta sans diffi 
culté cette opinion , et décida que pour le moment la 
ligne du centre ne serait classée que jusqu’à Bourges. 

4 La proposition de la commission et la discussion 
qui l’avaient suivie, avaient révélé au gouvernement 
toute la pensée du pays sur cette importante question. 
Aussi , pour accomplir un devoir sacré, prescrivit il des 
études sur les différents tracés qui pouvaient prolonger 
le chemin de fer du centre. Il fut évident pour tous qu’à 
Vierzon , ce tracé devait se bifurquer , et que de là une 
branche devait tendre vers Cliàteauroux et Limoges. I.a 
direction de l’autre branche n’était pas aussi clairement 
indiquée. On sentait la nécessité de se tenir dans une 
ligne coupant en deux parties égales , autant que pos- 
sible , l'espace entre le tracé de Cliàteauroux et Limoges, 
et le chemin de fer déjà classé de Paris à Lyon par la 
Bourgogne. Dans ce but évident, on commença des 
études de Bourges à Monlluçon par la vallée du Cher. 
Bais cette direction fut bientôt abandonnée par des 
raisons que nous trouvons officiellement énoncées par 
M. le ministre des travaux publics dans l’exposé des 
motifs qu'il présenta à l'appui du projet de loi du chemin 
de fer du centre , dans la séancé de la chambre des dé- 
putés du 15 mai 184 t. « Cette ligne , disait le ministre , 
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« ne, rencontrait qu’une population peu considérable et 
« peu active , et d'ailleurs elle était déjà dotée d'un 
« canal. » ( Moniteur de 1845 , n° lé , page 1495.) 

On étudia encore une ligne assez directe entre Bourges 
et Moulins ; mais cette nouvelle direction laissait le Ni- 
vernais tout à fait en dehors ; et, dans l’intérét de cette 
contrée, on sentit la nécessité, à laquelle cependant on ne 
cédaitqu’à regret, de se rapprocher davantage vers l’Est. 
Onarriva ainsi àl'idée de la commission de 1842, qui con 
sistait à aborder la vallée de l’Ailier près de son con - 
Huent avec la Loire, et à la remonter en se tenant sur la 
rive droite de cette rivière, dans sa plus grande longueur 
jusqu’à Clermont. Ce fut à ce dernier tracé que le gou- 
vernement s’arrêta. Les ingénieurs l’avaient d’abord fixé 
sur les bords môme du lit de la rivière d’Allicr; mais le 
ministre prescrivit un nouveau tracé qui se rapprochât 
des céteaux et évitât les terrains submersibles. Ce nou- 
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veau tracé eut lieu. Il fut définitivement adopté par le 
gouvernement qui se trouva ainsi en mesure de le faire 
sanctionner par une loi. 

5. Ce fut le 15 mai I84â, que la proposition de M. le 
ministre des travaux publics fut déposée sur le bureau 
de la chambre des députés. 

L’exposé des motifs qui accompagne cette proposition 
décrit, suivant l’usage, avec exactitude, le tracé que 
l’on propose de classer. Voici les expressions du minis- 
tre ; « Le gouvernement a fidèlement rempli la mission 
« qui lui était donnée, et le résultat des études qu’il à 
« ordonnées, le met à même, aujourd’hui, de proposer à 
« votre adopt on de nouveaux classements , qui étendront 
« sur de nouvelles régions le bienfait des chemins de fer. 

« Les deux projets de loi que nous venons soumettre 
« à vos délibérations, ont pour but d’ouvrir une voie de 
« fer entre Paris et Bennes, et de prolonger la ligne de 
« Vierzon, d’une part sur Cbateauroux et Limoges, et 
« d’autre part sur Bourges et Clermont, en passant à 
« quelque distance de Nevers , au-dessus du confluent 
« de l’Ailier et de la Loire. » (moniteur n° 145 du ven 
dredi24 mai 184ù, page 1,49t.) 
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Plus loin , le ministre ajoute dans cet exposé : 

« Le projet de loi présenté en 1842, ne classait la ligne 
« du centre que jusqu’à Vierzon. La commission chargée 
• de l'examen de ce projet, proposait de décider immé- 
« diatement qu’elle serait dirigée sur Clermont. Le gou- 
« vemement crut devoir combattre une proposition qui 
u tranchait une question aussi importante, sans que les 
« localités eussent été suffisamment explorées. 

« Depuis ce moment, des études sérieuses ont été 
« faites, et nous venons vous proposer, aujourd'hui, de 
« prolonger la ligne du centre, d’une part sur Bourges 
u et Clermont, en passant à une certaine distance de 
« Nevers, et d’autre part surChateauroux, etc. • (Moni- 
teur n° 145 du vendredi 24 mai 1844, page 1,495.) 

Plus loin encore, le ministre entre dans un détail plus 
circonstancié. Après avoir dit que la troisième direction 
étudiée « allait sur Bourges et Clermont par la vallée de 
« C Allier, • il s’exprime ainsi: 

* Enfin, sur la troisième direction, lelracé dcBourgcs, 
« se porte sur le confluent de la Loire et de l’Ailier. Ce 
» tracé remonte ensuite la vallée de l’allieb , stia la 
’ Hiva dboits, em passant a Villeneuve, Moulins et 
« Bessay : au-delà de ce point, il traverse l'Ailier, etc. » 
Le gouvernement, dans les études ordonnées, s’était, 
suivant son devoir, gravement préoccupé des intérêts de 
la ville deNevers. Il lui avait paru évident qu’un court em- 
branchement avec station au Guétin suffisait complète- 
ment à la satisfaction de ces intérêts. C’est ce que le 
ministre exprime en ces termes : « C’est après la traver 
« séc de l’Ailier que serait établie la station d’arrivée du 
« chemin de fer, et c’est là que viendraient le prendre 
« les voyageurs et les marchandises appartenant à la 
« ville de Nevers. » 

L’exposé qui précède suffisait pour mettre les cham- 
bres en état de se prononcer sur le classement du tracé 
général de Vierzon à Clermont. Le ministre le complète 
en proposant, outre ce classement, l’allocation d’un 
crédit de 13,000.000 pour l’exécution de ce tracé, entre 
Vierzon et la rive droite de l’Ailier. Après le tracé, les 
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ingénieurs l'étaient occupés de l'exécution, et leur tra- 
vail était assez avancé pour que le ministre proposât 
immédiatement de se mettre à l’œuvre pour cette partie. 

B , jcuMi°u du projet g [ a discussion s’ouvrit sur cette communication du 
la conmiîuion^ * gouvernement. Le débat de 1842 l’avait tellement éclair- 
cie que tout le monde fut d’accord. Il n’y eut aucune 
opposition relativement aux tracés étudiés et dont ou 
demandait le classement. Le rapporteur, M. Lanyer, 
n’eut qu’à constater : « Que le gouvernement avait étudié 
« la direction de Vierzon sur Bourges et Clermont par 
< la vallée de l'Ailier, et que la Commission avait eu sous 
« les yeux tous les éléments nécessaires pour délerrai- 
« ner sa conviction. • Il entra plus loin dans un détail 
d’exécution fort précieux. Enonçant que le chemin de 
Bourges à Clermont traverse l’Ailier à 9,001) mètres de 
Nevers, il ajoute : • Un embranchement serait dirigé sur 
« cette ville par un viaduc, avec lequel il s’accorderait 
« par une courbe de 400 mètres de rayons; et, après avoir 
« franchi le canal latéral, il arriverait en face du pont 
« de Nevers par des alignements droits. Cet embran- 
« chement , d’après les évaluations des ingénieurs , 
« coûterait 1,403,380 fr. » 

Pins loin encore, le rapporteur, parlant du tracé de la 
vallée de la Loire et craignant sans doute qu’on ne don- 
nât trop d’extension à ses paroles, ajoute de suite : « en 
ce qui concerne l’embranchement sur Nevers. » 

Toutes les considérations auxquelles se livre M. le rap- 
porteur l’amènent à énoncer enfin que la presque una- 
nimité de la Commission a adopté le classement de la 
double ligne de Vierzon à Limoges, et de Vierzon à Cler- 
mont. 

Ce n'est qu’après la solution de cette première ques- 
tion que le rapporteur passe à l'examen des autres cir- 
constances relatives au commencement d'exécution 
proposé par le gouvernement, de Vierzon à la rive droite 
de l’Ailier. 

Presque immédiatement après le rapport de M. Lanyer, 
aucune opposition ne s’élevant , la discussion générale 
fut fermée, et les propositions du gouvernement furent 
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adoptées sans difficulté. Ainsi qu’on l'a déjà fait obser 
ver, l'article premier ordonnait le prolongement du che- 
min de fer du Centre de Bourges sur Clermont , et clas- 
sait ainsi les tracés étudiés et proposés par le ministre 
des travaux publics. 

Le projet de loi fut porté à la Chambre des pairs. Là, 

M. Legrand, sous-secrétaire d’Etat, révéla aussi claire- 
ment la pensée du gouvernement en disant : « Je n'ai 
. « point à justifier l’utilité du prolongement sur Clermont. 

* Votre Commission reconnaît, déclare, proclame celte 
« utilité. Et, en effet, un chemin qui touche Bourges, 

* Moulins, Clermont, qui s’appboche de Nevers, qui vi- 
« site les riches vallées du Cher, de la Loire, de l’Ailier, 

« doit réaliser des avantages incontestables.» 

En débat peu important s’éleva, et le même jour, sans 
opposition aucune, le projet fut adopté. 

7. Le 26 juillet, la loi fut promulguée. Voici le texte Loidu 2o juillet 1845 
des dispositions qui nous intéressent. 

A BT, l rr . 

Le chemin de fer du Centre sera prolongé de Bourges 

sur Clermont. 

A bt. 3. 

Une somme de 13,000,000 fr. est affectée à l’exécution 
de la partie dujehemin de fer de Paris sur le centre de la 
France , comprise entre Vierzon et la rive droite del’Al- 
lier , près du confluent de celte rivière avec la Loire. 

Ainsi, par cette loi, deux choses furent décidées : 1°le 
classement du chemin de Bourges à Clermont; 2" l’exé- 
cution immédiate delà partie du chemin qu'on venait de 
classer, située entre Bourges et la rive droite de l’Ailier 
près de son confluent. 

11 ne peut rester aucun doute sur le sens de la pre- 
mière disposition qui seule nous intéresse ici. On classait 
le chemin suivant le désir du gouvernement : on adop- 
tait les tracés par lui étudiés, proposés. On décidait ainsi, 
par conséquent, de la manière la plus évidente, qu’au 
confluent de l’Ailier et de la Loire, le chemin remonte 
rail la vallée de l’Ailier, eu suivant sa rive droite et en 
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passant près de Villeneuve ; que la ligue principale tou- 
cherait liourrjcs , Moulins , Clermont , et qu’elle se bor- 
nerait à se rapprocher de Nevers ; qu’elle laisserait cette 
ville à une certaine distance. On décidait cnlin que Ne- 
vers serait la tête d’un embranchement qui viendrait se 
relier à la ligne principale, au Cuétin : on allait jusqu’à 
évaluer la somme nécessaire pour l’exécution de ce court 
embranchement. 

Fl n’y avait donc plus qu'à se mettre à l’œuvre pour 
l'exécution du tracé définitivement adopté, 
marches de Nevm 8. Cependant la ville de Nevers , quia autour d’elle 
pour faire üertasscr tant d'éléments divers de prospérité, enviait à Moulins 
faire passer près de I avantage d être touché par la ligne principale, tandis 
ectie ville la ligne qu’elle ne devait jouir elle môme que d’un simple em- 
ÎÏÏT,ji£ria branchement. Cet état de choses ne la blessait pas 
Loin et de l'Abron. réellement, il la contrariait; elle conçut la pensée de 
le faire changer. Cela paraissait fort difficile. Nou- 
ne voulons pas exagérer, sans doute, les conséquences 
de la chose jugée en matière législative. Nous savons que 
ce qu’une loi a fait, une loi peut le défaire. Mais n’est-il 
pas évident que lorsqu’une loi promet à toute une con- 
trée, jusque-là négligée, des avantages précieux, le gou- 
vernement, qui s’est associé positivement à cotte pro- 
messe, ne peut la méconnaître et violer un engagement 
moral contracté en face du pays, sans blesser profondé 
ment les populations abusées? 

Nous ne qualifierons pas l'ambition de n< s voisins 
de la Nièvre aussi sévèrement que le faisait un dé- 
puté dans la fameuse discussion de 1842 Loin de 
nous la pensée d'irriter ce débat î Nous dirons seulement 
que cette ambition est vigilante, active. La pensée con- 
çue, on voulut de suite la réaliser; des études furent sol- 
licitées; les ingénieurs se mirent à l’œuvre. Leur com- 
plaisance pour la ville de Nevers fut excessive : cela ne 
sera pas difficile à prouver. Ils étudièrent d'abord une 
ligne qui de Nevers se serait dirigée sur Moulins par la 
vallée de la Colàtre Mais ce projet fut bientôt déclaré 
impraticable. On se rapprocha encore de la Loire. Enfin 
on déclara ouvertement qn'il fallait coloyer ce fleuve de- 
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puis l’embouchure de l'Ailier jusqu’à celle de l’Abron, et 
que ce n’était que depuis là qu'on devait revenir vers 
Moulins. Des tableaux furent dressés, des chiffres furent 
alignés ; et aujourd’hui, malgré la pensée si clairement et 
si constamment exprimée des Chambres, des Commis 
sions, du gouvernement, malgré les promesses solennel- 
les, malgré la justice, malgré la loi, on présente et on 
désigne comme méritant la préférence un projet d’après 
lequel le chemin de fer cotoie les bords de la Loire et de 
l’Abron, sur une longueur de 68 kilomètres, ne reste que 
sur 15 kilomètres au plus sur les bords de l’Ailier, et tend 
ensuite vers Clermont en abandonnant celte rivière. C'est 
la vallée de la Loire, et surtout celle de l’Abron substituée 
à 1 j va lée de l’Ailier, de nouveau, et celte fois pour tou- 
jours sacrifiée. 

9. Il serait difficile de décrire la stupeur avec laquelle 
fut accueillie dans notre pays l'annonce des nouvelles 
prétentions de la ville de Nevers et de la préférence que 
leur accordaient les ingénieurs. Nous ne rapporterons 
pas les rumeurs, les fâcheuses imputations auxquelles la 
crainte d’une aussi éclatante injustice donna lieu : les 
hommes graves et modérés de notre contrée ne les ac- 
cueillirent pas, mais ils ne s’en plaignaient pas moins 
hautement. Ils se demandaient ce qu’étaient devenues 
ces promesses solennelles faites à la vallée de l’Ailier, 
jusque-là toujours abandonnée du pouvoir. Ils se rappe- 
laient que, depuis vingt ans, l'Etat avait pris plusieurs 
fois l'engagement de canaliser leur rivière, mais que les 
espérances données, les éludes positivement faites étaient 
demeurées sans résultat. Us avaient accepté la loi de 
1844 comme une juste réparation devant tenir lieu à la 
vallée de l'Ailier des voies de communications qui, mainte 
et mainte fois, lui avaient été promises, et toujours ajour- 
nées ; et voilà qu’un menaçait encore de les en priver ! 
Leurs plaintes devenaient plus vives, quand ils considé- 
raient tout ce qui avait été fait jusque-là pour leurs voi- 
sins du Nivernais. 

Déjà ce pays avait, en routes royales et déparleme - 
talcs, 937,004 mètres, tandis que le département de 
l’Ailier, plus étendu et plus peuplé . n’en avait que 
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729,364 mètres. Déjà la Nièvre, desservie par un grand 
fleuve, avait une communication avec le canal du Berry ; 
elle pussédait le canal du Nivernais qui la traverse dans 
sa plus grande étendue, et la met en communication 
avec l’Yonne; elle venait d’ètre dotée, au prix d’énor- 
mes sacrifices imposés à l'Etat, du canal latéral qui met- 
tait en communication son chef-lieu et ses points les plus 
intéressants avec toutes les voieshydrauliques de France. 
Et tout cela ne suffisait pas : il fallait encore, pour le bon 
plaisir de Nevers, accumuler parallèlement trois voies de 
communication, il fallait créer un chemin de fer latéral 
au canal latéral!... 

Les bons citoyens de notre pays ne s’en tinrent pas à 
ces plaintes stériles. Ils adressèrent à M. le ministre des 
travaux publics des représentations appuyées par une 
démarche officielle de MM les députés de l’Ailier, du 
Puy-de-Dôme, du Cantal et de la Loire. Le ministre pa- 
rut frappé de cette manifestation qui n'avait pour but 
d’ailleurs que l’exécution de la loi. 

10. La loi de 1844 étant rendue, nous n’admettons 
pas sans doute qu'il soit régulier de critiquer le tracé 
qu’elle a classé. On conçoit cependant que si ce tracé 
offrait d’immenses inconvénients et que si celui sollicilé 
dans les intérêts de Nevers, en faisant disparaître les 
vices du premier, présentait de très grands avantages, 
il y aurait un prétexte, sinon un motif légitime, au chan- 
gement que l’on propose aujourd'hui. Un examen atten- 
tif, des calculs exacts et consciencieux démontrent qu’il 
n'en est pas ainsi. 

D'abord, il suffit de jeter un coup d’oeil sur les plans 
pour voir de suite que la ligne de l’Ailier est presque 
directe, tandis que celle de l'Abron offre des courbes et 
des irrégularités nombreuses. La ligne de l’Ailier ne 
rencontre aucun cours d'eau important : elle n’oblige 
qu'à la construction d'un petit nombre de ponts et de 
ponceaux : celle de l'Abron traverse quatre fois le canal 
latéral : elle traverse si souvent la rivière d’Abron et la 
rapproche tellement qu'on peut dire qu’elle se lient pres- 
que dans son lit. Elle nécessite la construction d'un 
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grand nombre de ponts, de ponceaux, d’aqueduc», de 
viaducs. 

La ligne de l'Ailier a été dirigée vers les céteaux 
de manière à éviter les terrains submersibles. Ce n'est 
qu’au Veurdre, dans l'étendue peu considérable et facile 
à garantir de 1 ,400 mètres ("), qu'on se lient près du lit 
de la rivière. Le tracé de l’Abron, au contraire, de- 
puis Nevers jusqu’à cette rivière, est établi presque cons- 
tamment sur une levée qui, bordant la Loire, se tient 
souvent entre ce llt-uve et le canal, et présente ainsi 
tous les inconvénients qui avaient déterminé à reporter 
aux céteaux le premier tracé de la vallée de l’Ailier. Celte 
levée aune longueur très considérable ; on en concevra 
une idée quand on considérera que cette partie du iracé 
présente dans ses remblais sur ses déblais l’excédant 
énorme de 1,043,794 mètres cubes. 

Le tracé de l’Ailier est appuyé constamment sur un 
terrain qui présente toutes les garanties de solidité : 
celui de l’Abron, au contraire, est souvent mobile, argi- 
leux, rempli de tourbes, et sujet à des affaissements 
extraordinaires. 

Le tracé de l’Alher ne se complique d’aucune difficulté 
sérieuse dans son passage sur les deux routes qu’il ren- 
contre duGuétin à Moulins. Celui de l'Abron au contraire, 
étant à niveau de la route royale n° 7 près du pont de 
Nevers, offre des difficultés presque insurmontables. 
M. Boucaumont propose de les atténuer en faisant sur 
l’une des rives de la route, en face de l’embarcadère, 
une large station sur laquelle les voitures agglomérées 
pourraient, sans inconvénients, dit il, attendre l’heure 
de l’ouverture des grilles. L’ingénieur en chef, peu satis- 
fait du remède proposé par l’ingénieur ordinaire, pense 
qu'aux abords de Nevers le Iracé doit se lenir à une dis- 
tance de 951) mètres environ du pont, perpendiculaire- 
ment à son axe, en se raccordant aux extrémités par 
deux courbes avec le reste du tracé. Celte dernière cor- 

(*) C’eel le chiffre de M Bouraumont, ingénieur ordinaire, qui » 
fait le tracé; M. Vauquelin, ingénieur en chef de Bourgei, par erreur 
rata doute, le porte é 3,2(10 métré*. 
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rection s’éloigne tellement des vues de la ville de Nevers 
que, si nous ne nous trompons, cette ville, plutôt que de 
la subir, préférerait l'embranchement venant aboutir à 
le tête de son pont sur la Loire. 

Par le tracé de l’Ailier, d’après les ingénieurs eux- 
mèmes, la moyenne des pentes est sensiblement infé- 
rieure à celle que présente le calcul des pentes par la 
vallée del’Abron. 11 en résulte pour les transports par la 
vallée de l’Ailier une économie d’environ trente minutes 
à la remonte, c’est-à-dire de Paris à Clermont, et de 
trente-six minutes à la descente, sur le tracé de la vallée 
de l’Abron. 

Ainsi, on le voit, sous le rapport de la perfection des 
alignements des pentes, et par conséquent de la vitesse, 
de la multiplicité et de la difficulté des travaux d’art, la 
comparaison est tout entière en faveur du tracé de 
l’Ailier. C’est ce que l’un des ingénieurs en chef recon- 
naît lui-même, dans un rapport dont toutes les considé- 
rations sont en faveur du tracé de l’Ailier, et dont, 
néanmoins, les conclusions sont en faveur du tracé de 
l’Abron. Dans ce rapport, on avoue que le tracé de l’Ai- 
lier présenterait un chemin de fer si parfait, qu’on n’hésit# 
pas à le proclamer classique. 

Quand on considère combien la multiplicité des tra 
vaux d’art rend coûteux l’entretien d’un chemin de fer, 
et quelquefois compromet même sonexistence,(*;on doit 
reconnaître que celte grande simplicité du tracé par la val 
lée de l’Ailier est une chose fort précieuse. 

Enfin, il résulte encore du travail des ingénieurs une 
dernière différence, la plus importante de toutes et qui 
sert en grande partie de base à l'examen que l’on se pro- 
pose ici, c’est que la vallée de l’Ailier n’offre un parcours 
que de 59,415 mètres. Celle de l’Abron, au contraire, 
présente une longueur de 7 i, 865 mètres. Il y a donc, 
pour la ligne principale, par la vallée de l’Ailier, une 
économie de 1 2,650 mètres. C’est un résultat qu’il ne 
faut jamais perdre de vue. 

f') Kni-mple réxeiit duxiaduc de Barenlin. 
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11. Jusques là, toutes les considérations, toutes les 
circonstances, toutes les comparaisons rendent inintelli- 
gible la préférence que les ingénieurs donnent à la vallée 
de l'Abron sur celle de l’Ailier. Il leur fallait, cependant, 
justifier la prééminence du tracé qu'ils avaient évidem- 
ment , avant tout examen, l'intention de faire prévaloir. 
Ils se sont, pour cela, livrés à des considérations dans 
lesquelles nous allons les suivre. Il ne nous sera pas 
difficile de les réfuter. 

12. Les ingénieurs prétendent d’abord que le tracé par 
la vallée de l’Abron desservirait toutes les routes royales 
et départementales qui aboutissent à Nevers, tandis que 
le tracé de l’Ailier n’aurait pas le môme avantage. Cette 
proposition est étrange. Personne n’a jamais soutenu 
que Nevers devait rester à distance de la ligne principale 
du chemin de fer, sans avoir un embranchement. Cet 
embranchement a d’ailleurs été étudié, éva'ué, classé ; 
et les ingénieurs eux-mêmes constatent, avec raison, 
qu’une des conséquences de la préférence accordée à la 
vallée de l’Ailier, est la construction immédiate de cet 
embranchement. Comment sc fait-il donc qu’ils raison- 
nent comme si cet embranchement ne devait jamais exis- 
ter ? Toutes les routes aboutissant à Nevers, aujourd’hui 
ou dans l’avenir, ne seront-elles pas aussi bien servies 
par le chemin de fer, soit qu’il n’y ait qu’un embranche- 
ment à Nevers, soit que la ligne principale y passe ? La 
seule chose à examiner est donc la rencontre des routes 
par la vallée de l'Abron et par la vallée de l’Ailier jusqu'à 
Moulins. Or, par la vallée de l’Abron on rencontre deux 
routes départementales qui peuvent être servies par le 
chemin de fer, c’est celle de Decize à Saint-Pierre et 
celle de Moulins à Dccize. La première de ces routes est 
peu importante , la seconde est presque insignifiante, si 
l’on considère que les deux points extrêmes seraient ser- 
vis, d’ailleurs, par le chemin de fer. Par la vallée de 
l'Ailier on rencontre trois routes, deux royales n°* "6 et 
151 bis , et l’autre départementale de Saint Pierre au 
Veurdre. La roule n° 151 bis a une grande importance : 
elle communique avec une grande, partie du Berry. La 


F.vamen et réfutation 
de* considérations 
par lesquelles les 
ingénieurs ont ap- 
puyé leur rapport. 


Routes desservies par 
les deux tracés. 
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Tranftil de Neveri. 


Usines de Ja Nièvre. 


route de Saint Pierre au Veurdre offre un intérêt égale- 
ment considérable. car elle entre en relation avec la moi- 
tié du Bourbonnais. On est péniblement surpris que ces 
deux routes et les deux ponts suspendus qui les complè- 
tent, à Mornay et au Veurdre, ne figurent pas sur le plan 
général des ingénieurs. 

13. Apres ce qui vient d’être dit des routes , il reste 
peu d’objections valables en faveur du transit de Nevers 
à Moulins. Le transit général dclOô.OOO voyageurs et de 
ô2,( OO tonnes de marchandises, et le transit spécial à la 
ville de Nevers de 3li,500 voyageurs et de 5,415 tonnes 
de marchandises seront, de même que les routes, au 
moyen de l'embranchement, aussi bien desservis par la 
vallée de l’Ailier que par celle de l’Abron. 11 est évident 
d’ailleurs que ce transit s’augmente aujourd’hui de tous 
les voyageurs et de toutes les marchandises venant de 
Paris, du Nord Est et du Nord-Ouest de la France. Il s’a- 
néantira , pour ainsi dire, par l’achèvement du chemin 
de Paris à Lyon par la Bourgogne et de Paris à Clermont : 
mais dût ce transit s’accroître d’autant qu’il doit vrai- 
semblablement décroître , il aura toujours dans un em- 
branchement sur le Cuétin et par la vallée de l’Ailier , 
autant d'avantage que par la vallée de l’Abron. 

14. Le département de la Nièvre a , suivant les ingé- 
nienrs , 83 usines, 43 sont situées dans l’arrondissement 
de Nevers , et on prétend qu’elles ont intérêt à la vallée 
del’Abron plutôt qu’à celle de l’Ailier; on ajoute que le 
tracé de la vallée de l’Ailier ne desservirait aucune usine. 
On doit relever ici de graves erreurs et la position d’une 
base tout à-fait inexacte. Et d’abord il faut reconnaître 
que le tracé de la vallée de la Loire est juxtà-posé au canal 
latéral, depuis l’entrée du chemin de fer dans le départe- 
ment de la Nièvre jusqu’à sa sortie. Toutes les usines aux- 
quelles on prétend que le chemin de fer est si essentiel 
sont donc déjà desservies par le fleuve d’abord et le cana; 
latéral ensuite. Or, ces usines , qui , ne consommant 
pour ainsi dire , que des minerais et des combustibles , 
n’écoulent que des produits métallurgiques, préféré 
ront toujours, pour le transport de ces objets d’un poids 
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et d’un volume considérable, les voies hydrauliques qui leur 
offrent une immense économie. 

Le chemin de fer, triple voie qu’on voudrait juxlà-poser 

encore aux deux autres, ne serait donc qu’une superfluité 
luxueuse de communication. 

Mais supposons que le chemin de fer puisse vraiment un 
jour absorber toute la circulation des usines , leur intérêt à 
la ligne de l’Abron n'est pas tel qu’on le prétend. 

Quelques explications le démontreront complètement. 

Fourchambault, placé sur la Loire et le canal , est aussi 
non loin du Guétin; il ira y prendre le chemin de fer. Et si 
quelque considération l’empêchait de le faire , il serait , de 
toute nécessité , obligé d'emprunter la route qui le relie avec 
Nevers, et d'apporter ses produits en cette ville, pour se 
servir de l'embranchement. Cet embranchement lui suffit 
donc en entier , et lui rend absolument indifférent le choix 
entre la vallée de l’Ailier et celle de l’Abron. On en peut dire 
évidemment autant de Guérigny , la Pique , Bizy et de toutes 
(es usines situées dans la vallée de la Nièvre et au-delà de 
Nevers. Au moyen de l’embranchement, ces usines , complè- 
tement satisfaites , n’ont plus aucun motif de préférence , 
si ce n’est peut-être un intérêt d’affection pour leur chef- 
lieu. C’est là un sentiment qui les honore , mais qui , assuré- 
ment , ne saurait être ici d'aucune influence. Imphy , au 
premier aperçu , se rapprochant du tracé de l’Abron , parait 
y avoir intérêt. Mais Imphy est au-delà de la Loire , sur la 
rive droite, et pour l'intérêt d’une seule usine, on n'ira pas 
faire les frais énormes d'une route et d'un pont sur ce fleuve. 
On ne l'a pas fait pour mettre Imphy en communication avec 
je canal ; on le fera encore moins pour le relier au chemin 
de fer , surtout si l’on considère que l’usine d’Impby u'est 
qu’à un myriamètre de Nevers , et qu’elle a une fort belle 
route qui 1 unit à cette ville. Parenche, Taboumeau, Azy , 
établissements secondaires sur la Colàtre , ont été mal à pro. 
pos indiqués comme intéressés à la vallée de l’Abron. Ils sont 
à égale distance , s’ils ne sont pas plus rapprochés de la vallée 
de l’Ailier. Ils sont donc sans intérêt. 

Reste Recize , petite ville de 3,358 âmes , située sur la 
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Usines intéressées à 
la vallée de TAllier. 


Autres produits des 
pays traversés par le 
tracé delà vallée de 
l’Ailier. — Bois. 


Loire, à 8 kilomètres du tracé par la vallée de l’Abron. Cette 
ville a des verreries qui naguères ont éprouvé un rude échec , 
et des houillères qui ne sont pas sans importance. Mais 
Decize a déjà les plus précieuses voies de transport. Outre 
la Loire et le canal latéral qui lui donnent un débouché im- 
mense, elle a le canal du Nivernais qui la met en commu- 
nication avec Paris , parClamccy, et Auxerre. Certes, voila 
plus de voies de communication qu'il n'en faut pour l'impor- 
tance de cette localité, et son intérêt, mis dans la balance, ne 
saurait la faire pencher en faveur de la ligne de l'Abron. 

15. Voyons maintenant la direction de l’Ailier à laquelle 
les ingénieurs ont dit qu’aucune usine n’était intéressée. 
Comment ont-ils pu se montrer aussi étrangers aux besoins 
et aux produits de notre contrée ? Le tracé par la vallée de l’Al - 
lier intéresse évidemment les forges deGrossouvre et Trézy , 
situées non loin de Mornay. Il touche presque à la forge de 
Beauregard , au Veurdre. 11 servira directement pour les 
importantes fabriques de porcelaine de Lurey , et de Cham- 
proux. 11 donnera un débouché prompt et facile par le 
Veurdre aux forges de Tronçais. 11 desservira les verreries 
et les forges de Souvigny , et fournira un nouvel aliment 
à la consommation des houilles de Souvigny , Fins et 
Noyant , les Gabeliers et le Montet. Fnlln , il n'y a pas loin 
du Veurdre à Doyet, Bezenet, Commentry , houillères dont 
l’avenir parait immense. C’est aussi un point de commu- 
nication avec Montluçon , dont l’industrie se développe avec 
une rapidité qui étonne. Et y a-t-il de la témérité à espérer 
qu’un jour un embranchement devra relier la rive droite 
de l’Ailier à Montluçon qui fera partie de la ligne de Stras- 
bourg et Bàle à Bordeaux , conformément à des études déjà 
faites? 

16. La vallée de l’Ailier offrait aussi à l’appréciation des 
ingénieurs des produits d’une haute importance. Toutes les 
forêts situées sur la rive gauche , à portée du Veurdre , pro- 
duisent des bois de chauffage et de construction d une supé- 
riorité incontestable/Elles fournissent tout le merrain em- 
ployé dans l'Orléanais et tout le littoral du cours inférieur 

de la Loire. 
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La vallée de l'Ailier esl extrêmement fertile : elle fournit 
en abondance des céréales de tout genre et des vins de 
bonne qualité. Les ingénieurs eux-inftmes sont obligés de 
reconnaître que sou sol est de beancoup supérieur à celui 
de la vallée de l'Abron. 

Enfin il est un produit spécial à la vallée de l'Ailier et 
aux cantons qui l’environnent , et qui offre un intérêt très 
positif pour Paris et les grands centres de population qui se- 
ront servis par le chemin d« fer , ce sont les bœufs gras 
d'excellente qualité qui sortent tous les ans , en grand nom- 
bre, de la partie de l’arrondissement de N'evers qui borde 
l'Ailier , et des cantons de Lurcy , Bourbon-l'Archambault , 
Souvigny, le Montet, Cérilly , Monlmarault et Hérisson. 
Tous ces bœufs gras viennent passer sur le pont du Veurdre, 
et là, ils prendraient facilement le chemin de fer. Cet ar- 
ticle est tellement important pour l'approvisiouncuient de la 
capitale, que lors de la discussion de 1844, NI. de Beau- 
mont (de la Somme ) proposait de réduire de 10 à 8 centi- 
mes par kilomètre le tarif pour les bœufs gras de l’Ailier. 

L’engraissage des bestiaux est uu des éléments obligés 
de l'agriculture, dans notre département, et cependant , de 
puis quelques années , l’industrie des nourrisseurs est en 
décadence visible. Cela tient à plusieurs causes : le trans- 
port des bœufs gras à Paris est souvent renchéri par les 
perles qui se font pendant un trajet long et pénible. C'est à 
l'étable qu’on engraisse les bœufs dans nos cantons ; la mar- 
che est fort contraire à ces animaux qui en sont déshabitués; 
il n’est pas rare qu’il en périsse dans le trajet , et ceux qui 
arrivent sains et saufs perdent au moins une grande partie 
de leur poids. Ces accidents enlèvent aux nourrisseurs le 
plus clair de leur bénéfice. Le chemin de fer sera évidem- 
ment, on le conçoit , le remède le plus sûr à ces fâcheux in- 
convénients, et son établissement ne peut manquer de dé- 
velopper, dans des proportions considérables, l’engraissage 
des bestiaux , si nécessaire au progrès de l’agriculture dans 
ce département. Mais il est certaiu qu'un aussi désirable ré- 
sultat est subordonné à la préfércuce donnée à la vallée de 
I Allier sur celle de l'Abron. Ainsi qu’on l'a dit, tous les 
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bestiaux gras qui vont de l’Ailier à Paris, passent au pont du 
Veurdre; de là au Cuétin , il y a environ 20 kilomètres , 
tandisque de Moulins, par la vallée de l’Abron , il en faudrait 
parcourir 68; différence. 48; à 10 c. par tête de bétail . 
cela ferait un surcroît de dépense de 4 fr. 80 c. Tous les 
•agriculteurs demeureront convaincus de la vérité de celte 
considération , et de son immense importance. Le débat de 
18-14 a prouvé que les chambres le comprenaient. On conçoit 
difficilement quelesingénieursne s’en soient pas préoccupés. 

Nevers dira peut-ôlre que la partie de son arrondissement 
que baigne l’Ailier n'est pas la seule qui produise des bœufs 
gras, et qu’on peut opposer à l'intérêt de nos cantons celui 
des autres cantons de la Nièvre qui engraissent aussi des 
bestiaux et réclament la vallée de l’Abron. 

Cela serait inexact. Nous savons que les pâturages des 
Amoigncs et des bords de la Canne engraissent de très bons 
bestiaux : mais les Amoigncs sont derrière Nevers, et doivent 
y passer forcément pour amener leurs produits au chemin de 
fer. 11 en est de même de la vallée de la Canne. Ici comme 
ailleurs, l'embranchement suffit toujours , et le passage de la 
ligne principale à Nevers est tout à-fait inutile, 
population' iméres- 17. Les ponts et chaussées , pour dernier motif de leur 
S 'ro ,racél préférence, s’appuient sur l’intérôt des populations traversées 

par les deux lignes proposées de chemin de fer. Ils n’hésitent 
pas à proclamer que ces populations sont en plus grand nom- 
bre du côté de la vallée de l'Abron que du côté de la vallée 
de l’Ailier. Pour quiconque connaît notre pays , ce résultat 
est la chose la plus incroyable que l’on puisse imaginer. Il 
faut pourtant convenir qu’il est la conséquence arithmétique 
de la base que les ingénieurs se sont posée ; mais cette base 
est tellement inexacte , tellement déraisonnable , que vrai- 
ment on ne saurait trop rester en défiance contre leur ma- 
nière de procéder. D’abord , ils assignent à Nevers une po- 
pulation de 19,303 âmes, et à Moulins , 16,020. Ces chiffres 
sont arbitraires. Le recensement officiel de 1841 , qui devait 
servir de règle aux ingénieurs , et qu’ils ont appliqué à toutes 
les autres localités , donne à Moulins 13,854 habitants pour 
la commune, et pour la ville, l’agglomération. 13,160. Lapo- 
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pulation de la commune de Nevers , d’après le même docu- 
ment, seul irrécusable , est de 13,993, et la ville n’a une 
population agglomérée que de 11,727. L’importance d’une 
ville, le centre de son commerce , de son industrie , de sa ri- 
chesse, se trouvent dans son agglomération. Sous ce rapport 
il y a une grande différence, on le voit, entre Nevers et 
Moulins, celte dernière ville ayant sur l’autre un excédant 
de 1,393 habitants. En considérant la commune, les ingé- 
nieurs, dans un but qui n’est douteux pour personne, ont 
enflé de près de 6,000 aines, presque la moitié en sus, la po- 
pulation de Nevers. 

Mais ceci est peu de chose en comparaison de leur sys- 
tème sur les populations de toutes les contrées intéressées aux 
deux tracés. Quand un problème est à résoudre , on doit 
sans se préoccuper du résultat , se créer un système raison- 
nable, et on arrive par ce moyen à une solution raisonnable. 
Ce n est pas ainsi que les ingénieurs ont procédé. Evidem- 
ment , avant tout examen , et à l’avance, ils ont décidé que 
la vallée de lAbron elles pays qui l’environnent devaient 
être plus peuplés que la vallée de l’Ailier et ses alentours. 
Après cela ils ont cherché, sans s’inquiéter de la vérité ni de 
la raison , un système qui confirmât ce résultat, et quelque 
étonnant que cela puisse paraître, ils en ont trouvé un. 

Ils se sont dit : nous allons énumérer les populations du 
Cuétin à Moulins par l’Abron , et celles du Guélin à Mou- 
lins par l'Ailier , jusqu’à une certaine distance au delà des 
lignes. D après cette base , Moulins et les communes qui le 
touchent figureront dans les deux tableaux : et si nous pre- 
nons une distance moindre que celle du Guétin à Nevers , 
celte ville et les communes qui en sont voisines ne figure- 
ront que dans le tableau de la vallée de l’Abron qui , de celte 
manière , présentera un chiffre de population beaucoup plus 
considérable que celui de la vallée de l’Ailier. En conséquence 
de celte combinaison, qui certes n’est pas maladroite, Nevers 
étant à neuf kilomètres du Guétin , on n’a considéré comme 
intéressées aux deux lignes que les populations distantes de 
huit kilomètres , et on est arrivé ainsi , pour la vallée de 
l’Abron , à un chiffre de 71,201 habitants , et pour la vallée 
de l’Ailier, à •1.1.607 seulement. 
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Mais qui a l-on pu espérer tromper ainsi? Les ingénieurs 
savaient bien d'abord que si l’on préférait la vallée de l’Ai- 
lier, l'embranchement sur Nevers était inévitable. Ils devaient 
donc, en bonne justice , tenir compte de cet embranchement 
et énumérer Ic3 populations , non pas du Cuétin à Moulins > 
mais de Nevers à Moulins dans les deux systèmes. 

Maintenant, comment ont-ils pu penser que l’administra- 
tion, les chambres, le gouvernement auraient confiance 
dans leurs calculs , quand on verrait qu’ils ont borné les lo- 
calités intéressées à une distance de S kilomètres ? Quant à 
nous , nous porterons ce chiffre à 10 kilomètres; non que 
nous prétendions limiter à cette distance l'influence des 
chemins de fer, mais parce que cette simple addition suffit 
pour renverser de fond en comble le système des ingénieurs. 
Pour quiconque sait combien la vallée de l’Ailier et ses alen- 
tours sont plus riches et plus peuplés que la stérile et déserte 
vallée de l’Abron, il est certain que plus on étendrait la dis- 
tance , plus le chiffre serait contraire aux résultats procla- 
més par les ingénieurs. 

Population» d« pay. 0r ’ da P rès cetlc base d ' uue «Hstance de 10 kilomètres, 
traversé» par te» on trouve , conformément aux tableaux dressés très exacte- 
ment et très attentivement , à la différence de ceux des ingé- 
nieurs, pour la vallée de l’Abron, 68,677 habitants, et pour 
la vallée de l’Ailier , 73,072. On voit donc combien ce tracé 
traverse plus de populations intéressées que l’autre , puis- 
que, malgré une diminution de parcours de 12 kil. et lj-2, 
ce qu’il faut bien remarquer , il offre un excédant de popu- 
lation de 4,31)8. Et si , comme la justice et ia raison l’exigent 
évidemment, puisque, dans tous les cas, le chemin de fer doit 
exister du Guétin à Nevers , on n’énumère les populations 
pour la vallée de l’Abron qu’à partir de cette dernière ville , 
la différence, est encore bien plus considérable et vient plus 
victorieusement démontrer que du cèté de la vallée de l’Ai- 
lier sont la richesse et la fertilité avec le grand nombre d’ha 
bitants qui partout et toujours en est la conséquence. 

Les chiffres ci-dessus sont les réponses les plus péremp- 
toires à Messieurs les ingénieurs. Les commenter, ce serait 
les affaiblir. 


deux tracé». 
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18. D’après les raisonnements et les considérations qui 
précèdent , la réfutation du rapport des ingénieurs est , si 
nous ne nous abusous , péremptoire et complète. Un autre 
argument puissant trouve naturellement sa place ici. Les in- 
génieurs n’ont signalé aucun inconvénient du rapproche- 
ment de la ligne de l'Abron du canal latéral à la Loire. Il est 
certain cependant que ce rapprochement fait naître une con- 
currence qu’on ne saurait créer qu'autant qu’elle serait inévi 
table. Une autre concurrence encore plus fâcheuse résulterait 
du chemin de fer par l’Abron. Ce tracé se rapprocherait du 
chemin de fer de Paris à Lyon par la Bourgogne , et pourrait 
jusqu'à un certain point lui nuire. 

On a vu par les études faites que le gouvernement , en les 
dirigeant d’abord sur Montluçon, a dès le principe senti la 
nécessité d'éloigner le plus possible de la Bourgogne le che- 
min de fer du centre. Cette idée est juste et sage. Elle con 
court puissamment en faveur du maintien de la ligne de 
l’Ailier contre celle de l’Abron. 

19. Jusqu’ici, nous nous sommes attaché à suivre les ingé- 
nieurs dans leurs comparaisons entre les deux tracés relati- 
vement aux intérêts particuliers de Nevers et de Moulins. 
Mais il est clair qu’il ne serait ni juste, ni convenable de res- 
ter enfermé dans des limites aussi étroites. La question doit 
encore être envisagée au point de vue de l’intérêt générai : 
et nous devons reconnaître que c’est là le seul terrain d’une 
discussion vraiment noble, digne et patriotique. Quoique 
nous ayons complètement réfuté les ingénieurs jusques là, si 
le débat, en s'élevant à l’examen des intérêts généraux, ne 
favorisait pas nos propositions, nul doute que la décision ne 
dût nous être contraire. On conviendra aussi, que quand 
bien même la ligne de l’Abron serait aussi clairement con- 
forme aux intérêts particuliers des localités, que nous avons 
démontré qu'elle y était opposée, si l’intérêt général exigeait 
qu'on adoptât la ligne de l'Ailier, nul doute qu’elle ne méri- 
tât la préférence. Abordons, donc, sans hésiter, la discussion 
ainsi agrandie. 

20. Le chemin de fer du centre, complété par son em- 
branchement de Vierzon sur Clermont Ferrand, a été fait 
principalement pour favoriser les relations commerciales des 
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deux points extrêmes, cl surtout, il faut le reconnaître, dans 
les intérêts de la capitale. C’est là une des conséquences for- 
cées de la centralisation consacrée par les institutions qui 
nous gouvernent. Or, on n’a pas oublié que parle tracé de 
l’Abron, la ligne principale de Paris à Clermont sc trouverait 
avoir 12 kilomètres et demi de plus que par le tracé 
de l’Ailier. Les conséquences de ce fait sont immenses, si 
l’on réfléchit que sur les chemins de fer, les tarifs des prix 
de transport des hommes et des marchandises s'établissent 
toujours en raison des distances parcourues. H en résulterait 
une augmentation, de Paris à Clermont, de 5 p. 0|0; d'Orléans 
à Clermont déplus de-lp. 0(0; de Bourges à Clermont, d’environ 
•j p. 0|0; de Bourges à Moulins, d’environ 12 p. 0|0 et enûn 
du Guétin à Moulins, de plus de 22 p. OjO. Pourquoi donc 
imposer au pays tout entier une augmentation de dépense 
aussi onéreuse , ayant un caractère perpétuel , et devant 
même constamment s’accroître, en raison du développement 
de l’usage des chemins de fer ? A ce point de vue, c’est une 
faute, sans doute, de n’avoir pas été directement de Bourges 
à Moulins, mais si une déviation a été faite déjà dans l’intérêt 
du Nivernais, est-ce une raison pour la rendre encore plus 
considérable aujourd'hui ? Assurément c’est toutle contraire. 
Toute la France protestera contre la prétention extraordinai- 
re de N'evers ; cette ville, d’ailleurs, est presque complètement 
garantie par l'embranchement, et la minime différence qu'il 
y a pour elle à être servie par cet embranchement plutôt 
que par la ligne principale, ne saurait être mise en balance 
avec l’intérêt de tout le pays. 

F.t que l'on remarque bien que derrière Clermont et Paris, 
tètes du chemin de fer du centre, il y a beaucoup d’autres 
populations qui pourront s’en servir. Toutes les provinces de 
la Normandie, de la Picardie, de l’Artois, de la Flandre, 
peuvent avoir à communiquer de Paris vers l’Auvergne et le 
midi, et Tun autre côté les départements du Cantal, de la 
Haute-Loire, de la Loire, delà Lozère, de l’Aveyron et autres 
se serviront fréquemment du chemin de fer du centre vers 
Paris et le Nord. 

C’est sur tous ces départements que frapperait le surcroit de 
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dépense dont le Iracé de l’Abron grèverait ta ligne principale 
du centre. Certes, c’est là une considération très grave : on ne 
contestera pas qu’elle ne soit d'un poids énorme pour la déci- 
sion de la question. Eh bien ! il en est une plus puissante en- 
core, car elle touche à l’indépendance de la’patrie, à la défense 
du territoire. 

21. Le grand débat de 1862 a prouvé que l’intention du Question Mratrçique 
gouvernement et du pays ne saurait être de limiter le che- 
min de fer du centre à la communication de Paris avec Cler- 
mont. A celte époque, il a été établi, sans ambiguité et 
presque officiellement, que les besoins stratégiques du royaume 
exigeaient que l’on prolongeât, le plus tôt possible, le chemin 
de fer du centre vers le midi et vers Lyon, dont on voulait 
faire la seconde place militaire de la France. Il a été établi 
qu’en cas d'invasion étrangère, contre laquelle on no saurait 
trop se prémunir, Bourges deviendrait le point central de 
défense de la France. « Bourges est un point central, disait 
» M. Legrand, Bourges, à une époque donnée, peut être 
« appelé à devenir le dépôt d'un matériel militaire considé- 
« râble. » ( Moniteur , séance du 4 mai 1842.) Tous les 
jours le gouvernement confirme encore cette pensée à l'égard 
de Bourges, et dernièrement encore, il vient d’y ordonner le 
dépôt d’un parc d'artillerie. Cela posé, n'est-il pas évident 
que, de Bourges vers Lyon et vers le midi, le gouvernement 
doit chercher à établir une voie de fer le plus tôt possible, 
pour relier ainsi au centre la capitale et la seconde ville du 
royaume? Communication instantanée de la volonté au moyen 
du télégraphe électrique ; transport rapide et assuré des mu- 
nitions de guerre destinées à l’attaque et à la défense : tels 
sont les avantages que cette voie de fer assurera, et il est 
impossible qu'un gouvernement prudent et soucieux des 
grands intérêts du pays en reste longlemps privé. 

D'un autre côté, des études précieuses ont été faites, et 
il parait indubitable, aujourd'hui, que la direction des vallées 
du Cantal (*) permettra de prolonger le chemin de fer du cen- 

(*) Circulaire adre*sée au» maire» du Caulal, en 184b, par M. le prélat 
Petit de fiantel. 
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tre, à travers ce département, vers le midi, avec une facilite 
inespérée. 

Or, n’cst-il pas évident, qu’à ce point de vue de la défense 
nationale, le chemin de fer du centre est celui de tous le 
plus important ? N’est-il pas évident que ces lignes doivent 
être placées dans les directions les moins exposées aux atta- 
ques de l’ennemi ? 

Poser ainsi la question , c’est la résoudre en faveur de 
la vallée de l’Ailier. Il est clair que les armées d'invasion , 
aujourd’hui surtout que Paris est si bien fortifié, s’avance- 
ront des bords du Rhin sur le centre de la France Dans 
celte prévision, la Loire est une première ligne de défense 
sur laquelle on ne doit pas placer le chemin de fer. La rive 
droite de la Loire est bordée de collines élevées qui domi 
nent la rive gauche. Sans même franchir le fleuve, l’ennemi, 
par une artillerie bien dirigée, pourrait interdire complète- 
ment l'usage du chemin de fer. 1-es collines de l'Ailier, au 
contraire, sont dominantes de la rive gauche sur la rivedroite. 
Le chemin de fer, placé sur cette rive, se trouvera donc pro- 
tégé par la position naturelle de défense. 

D’après le système topographique de la France et la di- 
rection des grands cours d’eau, Nevers a toujours été et 
sera toujours un point d’attaque. Faire passer le long de ses 
portes une ligne principale de chemin de fer, qui suivrait 
ensuite la I,oire, serait , sous le rapport stratégique , une 
faute énorme qui, dans une circonstance donnée, pourrait 
entraîner la perte du pays. 

Avec la direction par la vallée de l’Ailier, l'embranche- 
ment nécessairement très prochain sur Lyon a un point 
de départ sur Roanne, tellement naturel, qu’il se présente de 
suite à tous les esprits, c’est Moulins. Cet embranchement 
doit, sous le rapport commercial, relier, un jour, Lyon avec 
Clermont, Limoges et Bordeaux: sous le rapport stratégi 
que, il ne doit se rapprocher de la Loire que le plus tard 
possible. Son point de départ de Moulins est donc aussi in- 
diqué clairement et forcément. Adopter toute autre direc- 
tion, ce serait, sous tous les rapports, manquer le chemin 
de fer. Nevers le sent bien, puisque déjà il s'explique sur 
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ce point, eu reconnaissant d'une manière éclatante que 
1 embranchement sur Roanne devait , dans tous les cas , 
partir de Moulins. Mais, qui sait si quelque tendance con- 
traire, surgissant quelque jour, ne viendrait pas compliquer 
rétablissement d'un embranchement qui, stratégiquement, 
peut devenir plus important que la ligne priucipale elle- 
même. 

11 s’agit de l’avenir du pays, de ses intérêts les plus sacrés, 
de son existence même. C’est une matière où il ne faut pas 
de demi-moyens, pas de transaction. Persistons donc à ré- 
clamer. avec toute l’énergie possible, la direction par la 
vallée de l’Ailier, qui assuro l’embranchement sur Roanne 
dans les meilleures conditions. Nous aurons ainsi bien mérité 
de la patrie. 


BÉSUUK. 

22. 1° En résumé, il y a loi rendue sur la question, droits 
acquis à Moulins par un tracé légalement classé sur la rive 
droite de l’Ailier; c’est en vue expresse de ce tracé, de sa 
direction, de sa distance, que la loi de 1844 a été rendue; 
par conséquent, quoique puissent en dire les ingénieurs, on 
ne pourrait le changer culviinistrativement ; l’exécution des 
modifications qu’on propose, est directement contraire aux 
voles positifs et aux intentions clairement exprimées de la 
chambre des pairs , de la chambre des députés et du 
gouvernement lui-même ; celle exécution ne pourrait avoir 
lieu sans consulter les chambres qui, certainement, ne com 
mettront pas l’inconséquence de juger vicieux et nuisibles 
en I846, ce qu’elles ont jugé naturel , équitable , excellent 
en 18!i4. 

2“ La comparaison entre les deux pays traversés par les 
deux tracés proposés, établit que la Loire et la Nièvre ont 
été depuis longtemps l’objet des faveurs les plus marquées 
du gouvernement ; l’Ailier, toujours négligée, n’a obtenu, 
jusque là, que des promesses restées sans résultat ; il est 
impossible, par conséquent, de priver la vallée de l'Ailier du 
chemin de fer qui lui a été solennellement promis et qui ne 
sera qu’une juste réparation. 
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3° Sous le rapport des travaux d'art, des difficultés de 
terrains, des pentes, des courbes, des alignements, de la 
vitesse, de la distance, la direction de la rive droite de l’Ailier 
présente sur la vallée de l’Abron des avantages constants, très 
prononcés et reconnus des ingénieurs eux-mêmes. 

4° Les routes de la Nièvre, le transit de Nevers se desser- 
vent aussi bien, au moyen de l’embranchement, par la vallée 
de l’Ailier, que par la vallée de l’Abron; la première fournirait 
même des routes en plus grand nombre et de plus grande 
importance qu'on n’en rencontrerait par la seconde. 

5° Les usines de la Nièvre possèdent la Loire et le canal 
latéral, plus important pour leur exploitation que le chemin 
de fer, et qui leur suffisent ; et d’ailleurs ces usines, situées 
au-delà de Nevers, et venant forcément y apporter leurs pro- 
duits, n’ont aucun intérêt dans la question. Elles jouiront 
toujours du chemin de fer, dans des conditions égales, et il 
leur est parfaitement indifférent que Nevers soit en contact 
avec la ligne principale, ou desservi par un simple embran- 
chement. 

6° La direction de l’Ailier intéresse, quoiqu'on en ait dit, 
des usines importantes et nombreuses : elle est indispensable 
pour l'écoulement des produits abondants et d’excellente 
qualité que fournit celte vallée, notamment pour le transport 
des bestiaux gras qui forment une source puissante d’appro 
visionnement pour les marchés de la capitale. 

7» Ce n’est que par des tableaux inexacts et formés dans 
un système peu raisonnable qu’on a cherché, sans succès, à 
démontrer qu’il y avait plus de population autour de la vallée 
de l’Abron qu’autour de celle de l’Ailier. Des calculs exacts 
établis sur des documents certains, sur des bases justes et 
logiques, démontrent que le chiffre des populations intéres- 
sées à la vallée de l’Ailier est supérieur à celui des popula- 
tions intéressées à la vallée de l’Abron. 

8° La direction par la vallée de l'Ailier remplit le but dé- 
sirable d’éviter une concurrence avec le canal latéral et le 
chemin de fer de Paris à Lyon par la Bourgogne. 

9° Le tracé par l’Abron grevant la ligne principale d'un 
excédant de distance de 12 kilomètres et demi, il en ré- 
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suite, pour le transport des hommes et des marchandises, des 
excédants de dépense qui varient depuis 3 jusqu’à 22 p. 0[0; 
c’est une augmentation d'impôt injuste dans son principe, 
considérable, perpétuelle et toujours croissante dans ses ré- 
sultats, qu’on propose d’établir sur le pays tout entier. Cela 
est intolérable. 

10° Enfin, d'après le système nouveau de défense créé pour 
le pays par les dernières lois sur les fortiûcalions, la pensée 
capitale doit être de relier, par un chemin de fer. Bourges 
avec Paris, Lyon et le midi de la France. Ce chemin, tant 
pour sa ligne principale que pour son embranchement, ne 
peut être conduit dans des conditions convenables, que par la 
rive droite de l’Ailier. L’adoption du tracé de l’Abron pour- 
rait devenir, pour le pays, la cause des plus grands désastres' 

A toutes ces raisons fondées sur les intérêts bien appréciés 
des localités, sur les principes de l’égalité des départements 
aux yeux de l’Etat et sur leurs droits à une exacte répartition 
de la fortune publique, à tous ces motifs puissants d'intérêt 
particulier et d’intérêt général, qu'oppose-t-on ? 

Une seule chose : L’avantage pour Nevers, pour la ville de 
Nevers seule , d’être servie par la ligne principale du elle 
min de fer plutôt que par un embranchement, avantage 
qui se résume au plaisir de voir passer devant la tête de son 
pont les wagons qui auront une destination plus éloignée.’ 
ce n’est là qu'un intérêt particulier, problématique, insaisis- 
sable, sans fondement, sans réalité. 

D’autres villes plus importantes, plus peuplées que la ville 
de Nevers. produisant même exclusivement des objets qui, 
par leur nature, empruntent toujours des chemins de fer, 
Troyes, Rheims, Louviers, par exemple, ne seront servis 
que par des embranchements, et n’ont jamais soutenu que 
leur prospérité dut en souffrir quelque atteinte. 

Dans ces circonstances, si le chemin par la vallée de l’Ai- 
lier devait être sacrifié à l’autre tracé, la vallée de l’Ailier^ 
toujours déshéritée, serait autorisée à croire que, sous le 
gouvernement qui nous régit, la justice et l’intérêt public ne 
sauraient triompher de l’influence des noms considérables at 
tachés à certaines localités. En laissant unepensce aussi déses 
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perante au sein des populations abusées, le gouvernement ne 
pourrait que décourager ses amis les plus sincères et assurer 
le triomphe de scs ennemis. 

Après la lecture de ce rapport, la commission a décidé à 
l'unanimilé que le dire ainsi rédigé serait transcrit sur le 
registre d’enquête ouvert à la préfecture; que tous les mem- 
bres de la commission le signeraient, et que les habitants de 
Moulins et du département de l’Ailier seraient invités à aller 
y apposer également leurs signatures. 
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séance du 19 février 1846. 


Présidence de M. TOURKET , ancien député de l'Ailier. 

DEUXIÈME RAPPORT 

TAIT MB M. BABBOUX , 

Rapporteur de la Sous-Commission d'enquête. 


Messieurs , 


i . La commission d'examen a donné la plus grande pu- 
blicité au dire inscrit par elle sur le registre d’enquête 
ouvert à la préfecture de l'Ailier. En cela, elle avait un 
double but. Elle désirait, d'abord, faire connaître à tout 
le département ses démarches, et obtenir l'adhésion des 
hommes éclairés de notre contrée. Le succès, sous ce 
rapport, a dépassé toutes ses espérances. La ville de 
Moulins toute entière, on peut le dire, a ratifié les con- 
clusions de la commission d’examen qu’elle avait nom- 
mée. Près de 1,700 signatures ont été apposées à la suite 
du dire de cette commission ; et, parmi ces signatures, 
on remarque, depuis le simple électeur municipal jusqu’au 
propriétaire payant plus de 8,000 fr. d’impôts, tous ceux 
qui, contribuant aux charges publiques, ont droit de de- 
mander à l’Etat la juste répartition des grands travaux 
qu’il entreprend dans l’intérêt du sol et de la patrie. On 
remarque les magistrats de toutes les juridictions, tous 
les membres du barreau, et la presque unanimité des 
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Réfutation des objec- 
tions produilescon* 
Ire le dire de la com- 
mission. 


fonctionnaires ecclésiastiques, civils, administratifs et 
militaires. Jamais une pareille manifestation n’a eu lieu 
dans notre cité : jamais cause n’a réuni à un pareil 
degré les vives sympathies de l'universalité de scs habi- 
tants. 

Le département, de son côté, a répondu à l’appel que 
lui avait adressé la commission, et le concours qu’il 
donne à nos travaux est précis, unanime, immense. Déjà 
les conseilsmunicipauxdc nos centcinquanle communes 
les plus importantes, nous ont appuyé par des délibéra 
lions fortement motivées. Tou3 les jours nous recevons 
des adhésions couvertes d'innombrables signatures parmi 
lesquelles se distinguent celles de tous les hommes qui 
se trouvent à la tête de notre pays par leur fortune, leurs 
lumières, leurs services. 

Nos voisins du Puy-de-Dôme, avec le bon sens et la 
haute intelligence des affaires qui les caractérisent, ont 
parfaitement compris, aussi, que leurs intérêts étaient 
identiquement liés aux nôtres. Ils font cause commune 
avec nous, et nous le témoignent par les délibérations 
de leurs municipalités et de leurs corporations les plus 
imposantes. Cette puissante adhésion ajoute encore à la 
force de notre droit. 

Dans le département delà Nièvre, lui-même, les com- 
munes de Sant-Pierre-le-Moulicr, Chantenay, Trénay, 
Livry, vous ont aussi vivement appuyés. Et, dans le dé- 
partement du Cher, la ville de ifancoins a, pour elle et 
le canton dont elle est le chef-lieu, pris une délibération 
pleine de force et de raison en faveur du tracé par la vallée 
de l’Ailier. 

Vos travaux ont donc obtenu des sympathies tellement 
vives, tellement nombreuses, des appuis tellement éner- 
giques, qu’il est impossible que le gouvernement ne leur 
prèle pas la plus sérieuse attention. 

2. La commission, en publiant les motifs des résolu- 
tions par elle adoptées, avait encore un autre but : c’était 
de les faire connaître à ses adversaires, alln de provoquer 
une discussion utile pour la manifestation de la vérité. 
Messieurs, vous aviez constamment cherché à vous ap- 
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puyer sur des faits positifs, avérés, et à en tirer des con- 
séquences logiques, d’une exactitude rigoureuse et incon- 
testable : vous aviez donc la conviction qu’aucune 
objection sérieuse ne pouvait être opposée à vos conclu- 
sions. Vous pouviez attaquer le travail des ingénieurs sans 
sortirdcleurs rapports même. La multiplicité, ladilliculté 
des travaux d'art à exécuter dans la vallée de la Loire et 
del’Abron, vous autorisait à dire que lc3 prévisions pour 
les dépenses d’établissement et d’entretien 3e cette ligne 
n’étaient qu’approximatives et incertaines ; qu’elles 
seraienténormémentdépassées. Cequi se passe à Vierzon, 
au passage de la Loire, près d'Orléans, à Barentin, par- 
tout, justifiait cette conclusion. Vous avez préféré rester 
dans la ligne d'une sage modération et accepter, sans les 
critiquer, les appréciations d’art des ingénieurs eux- 
mêmes. Vous attendiez donc la discussion av ec confiance. 
Eli bien , nous ne devons pas craindre de le dire, cette 
confiance a été pleinement justifiée. 

3. Le conseil municipal de Nevers a, le premier, ouvert 
le débat con tre vous. Sa délibération est pleine de récri ■ 
minutions et de menaces que nous négligerons pour 
ne nous occuper que de la partie de ce document quj 
peut paraître une réfutation de nos assertions. 

Nevers s’appuie, comme il s’est appuyé dans tous les 
temps, sur son extrême importance. Il se proclame la 
première ville du tracé du chemin de fer entre Orléans 
et Clermont. Sans parler de ce que celte prétention a 
d’extraordinaire à l’ég ard de Bourges, nous devons, une 
fois pour toutes, faire justice des exagérations publiées à 
cet égard. 

Le département , dont Nevers est le chef-lieu , a 
305,346 habitants; il paye d’impôts directs, 1,668,209 fr. 
Le département de l'Ailier a une population de 311,361 
âmes, ses impôts se montent à 1,701,527 fr. On voit 
donc que nous payons à l’Etat, 53,318 fr. de plus que la 
Nièvre, et que, par conséquent, nos richesses sont loin 
d’être inférieures à celles de nos voisins, quoiqu’ils en 
disent. Moulins peut soutenir, également sans désavan' 
tage, une comparaison entre les deux villes. 


Délibération du con- 
seil municipal de 
Nevers. 


Recensement officiel 
de 1811 et budget 
de 1846. 
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Voici le lableau de leurs impôts 
NEVERS. 

I Contribution foncière 95,505 65 

Dr 1846. Personnelle cl mobilière 42,724 41 

f Portes et fenêtres 55,403 fit 

Palonlrsde 18(5 56,740 43 

Total. . . . 250,371 16 
MOULINS. 

Contribution foncière 67,352 93 

De 1846. ( Personnelle et mobilière 37,082 >8 

I Portes cl fenêtres 59,607 59 

Patentes de 1843 54,561 9t 

Total . . . 198,60.» 64 


Moulins parait donc, au premier abord, présenter une 
infériorité, peu notable, de 31,766 fr. 52 c. Mais il y a, 
même ici , une observation fort importante à faire. La 
commune de Nevers a une surface de 1,520 hect.47 ares. 
Moulins, dont l’étendue va à peine au-delà de ses bar- 
rières, n’offre qu’une surface de 801 hectares 62 ares. 
C’est ce qui explique pourquoi Moulins a une supériorité 
agglomérée de l,39:îhabitantssurlavillcdeNevers, tandis 
que la population des deux communes est à peu près la 
même. Or, pour arriver à une comparaison exacte, il 
faut donner à Moulins, par la r5flexion, la même étendue 
qu’à Nevers, on comprendra ainsi, dans la banlieue de 
Moulins, les riches et populeux villages de Saint-Bonnet, 
Iseure, les Bataillaux. les Champias, lcChambon;la 
populationdeMoulins augmentera alors de iàô/.iOO âmes, 
et ses impôts surpasseront certainement ceux de Nevers. 
Le nombre d'électeurs résidant dans une localité est un 
signe à peu près certain de son importance et de sa ri- 
chesse. Or, les deux cantons de Moulins en fournissent 
310, tandis qu’on n'en compte que 278 dans le can Ion de 
Nevers *. Sur ces électeurs, 271 ont leur domicile à Mou- 
lins et payent un total de 153,811 fr. Stic. 244 seu- 
lement, ont leur domicile à Nevers et ne payent que 
147,493 fr. 98 c. Sans attacher à ces chiffres plus d’im- 
portance qu’ils n'en méritent, on conviendra que ces 

Annuaires de Diiclos cl de Dc*rosier*. 
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comparaisons démontrent, au moins, que nos voisins 
sont loin d’être dans le vrai, en se faisant si grands et 
en nous faisant si petits. 

Mais quand bien même Nevers aurait toute l’impor- 
tance et deux fois plus d’importance qu*il ne prétend, 
qu’est-ce que cela fait dans la disoussion, puisqu’au 
moyen de l’embranchement sur cette ville, ses intérêts, 
ainsi que nous l’avons démontré, sont complètement 
garantis ? 

Cette question , la plus importante de tontes, est à 
peine effleurée par tous nos adversaires. Le conseil mu- 
nicipal de Nevers se borne à dire que par cet embran- 
chement « un ou deux convois seulement par vingt 
« quatre heures viendraient toucher cette ville, ne pouvant 
« en aucune manière suppléer une ligne directe sur 
« laquelle le mouvement dans tous les sens, et à toutes 
« les époques, seraitincessant. «C’est là évidemment une 
phrase vide et sans portée. L’embranchement servirait 
aussi bien que la ligne principale le mouvement relatif 
à la ville de Nevers. Quant au mouvement des convois 
ayant une destination plus éloignée, il est clair que Ne- 
vers n’en aurait que la vue qui importerait fort peu à 
sa prospérité matérielle. Et comment peut on songer à 
mettre une pareille considération en comparaison avec 
le surcroît de dépense occasionné par l’excédant de douze 
kilomètres et demi qui s’imposerait à perpétuité à toutes 
les populations de Paris et du Nord ; aux 900,000 habi- 
tants de la riche Auvergne et à tous ceux de l’Ailier, de 
la Haute-Loire, de l’Aveyron, de la Lozère, de la Corrèze 
et du Midi de la France , excédant qui, en le réduisant 
au chiffre le plus minime, dépasserait sans aucun doute 
une somme annuelle de 500,000 francs, et par là stérili- 
serait ainsi un capital de 10 millions? Comment peut-on 
songer, pour accorder cette mince satisfaction à Nevers , 
à grever le parcours de la ligne principale d'un espace 
de temps qui, en considérant les courbes, les pentes, la 
vitesse, l’augmentation du nombre des stations, * l’a- 

* Les stations (le Nevers et de Saint-Germain pour Deciie donne- 
raient certainement lieu à un retard de 30 h 40 minute*. 
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longement du trajet serait au moins d’une heure et 
demie de plus que par l’autre traeé, différence énorme 
sur les chemins de fer, dont le but principal est d’abréger 
le temps du parcours ? 

Le conseil municipal de Nevers prétend que placer le 
chemin de fer sur la rive de l’Ailier, ce serait l’isoler des 
cantons dont cette rivière le séparerait. Il ne s’aperçoit 
pas que la même objection peut être faite à l’établisse- 
ment de ce chemin sur les bords de la Loire. Bien plus, 
il est certain que de Nevers à Moulins par l’Abron, l’obs- 
tacle de la Loire ne serait neutralisé que par le seul 
pont de Decize, à huit kilomètres du tracé, tandis que 
de Nevers à Moulins par l'Ailier, les ponts du Guétin, 
de Mornay, du Veurdre, touchant le chemin de fer, en 
rendraient l’accès extrêmement facile à la partie la plus 
industrieuse et la plus riche de l’arrondissement de 
Saint-Amand, et à tous les cantons les plus fertiles et 
les plus productifs du Bourbonnais, tels que Lurcy, le 
Veurdre, Cérilly, Hérisson, Bourbon-l’Archambault, 
Montmarault, le Montet, Souvigny. Les chefs-lieux ri- 
ches et peuplés de ces cantons l’ont bien senti, car ils 
se sont émus au plus haut degré de cette discussion, et 
réclament le tracé de la vallée de l’Ailier avec toute l’é- 
nergie imaginable. v 

C’est vainement aussi que l’on soutient le tracé de 
l’Abron comme intéressant une plus grande partie du 
département de la Nièvre que le tracé de l’Ailier. 

Voici la vérité à cet égard : par le tracé de l’Abron, 
le chemin de fer traverse dans la Nièvre les cantons de 
Nevers, Decize et Dômes sur une longueur de 36,900 
mètres : par le tracé de l'Ailier, il traverse les cantons 
de Nevers, Saint-Pierre-le-Moûtier et Dornes sur une 
longueur de 46,000 mètres. Le chemin de fer par le 
tracé de l’Ailier reste donc dans le département de la 
Nièvre sur une étendue de neuf kilomètres de plus que 
par le tracé de l’Abron ; et sur les vingt-cinq cantons 
qui composent le département de la Nièvre, il ne peut 
en traverser que trois, dans un cas comme dans l’autre. 

Le conseil municipal de Nevers s’étend ensuite avee 


Digitized tjy Google 



— 35 — 

complaisance sur l'industrie et les immenses ressources 
de son département. 11 a raison d’ètre fler de ces riches- 
ses, etcertes nous nous en applaudissons nous-mêmes dans 
l'intérêt général du pays ; mais tous les établissements 
industriels, tous les centres agricoles qu’il énumère sont 
sitjés au delà de la Loire et viennent passer à Nevers 
pour écouler leurs produits. Nous répétons donc et nous 
ne cesserons de proclamer que l'embranchement suffit à 
tous ces établissements, à toutes ces contrées, qu’il est 
même plus avantageux que la ligne principale, puisqu’il 
permet de se rapprocher de Nevers, tandis que, suivant 
les ingéuieurs eux-mêmes, la ligne principale ne pourrait 
s’en rapprocher qu’avec les plus grands embarras et les 
dangers les plus sérieux. Si donc, la logique et la raison 
ont encore quelque empire en France, jamais Nevers ne 
pourra parvenir à démontrer que les contrées qui l’avoi 
sinent au Nord, au Nord-Est et au Nord-Ouest ont le plus 
léger motif pour préférer la ligne principale au simple 
embranchement 

On fait valoir enfin l'intérêt de la ville de Decize, et 
nous avons reconnu que cette ville avait en elfet des 
motifs réels de préférer la ligne de l’Abron à celle de 
l’Ailier. Mais, suivant le conseil municipal de Nevers 
lui-même, Decize est placé au point de réunion de sept 
routes , de deux canaux et d’un fleuve navigable. 
Pourquoi donc vouloir encore ajouter un chemin de 
fer à tant de voies d’écoulement déjà plus que suffisantes ? 
En regard de l'intérêt des houillières de Decize, nous 
placerons les mines du Montet, les Gabelicrs, Fins, 
Noyant, Souvigny. Jusque là rien n’a été fait pour ces 
houillières; aussi, laissant leurs richesses enfouies, 
sont-elles obligées de se contenter de l'exploitation né. 
cessaire à une consommation purement locale. Le che- 
min de fer par la vallée de l’Ailier leur fournirait un 
nouvel aliment et le débouché qui a manqué jusque-là 
à leur prospérité, tandis que par l’adoption du tracé de 
l’Abron , Decize les empêcherait d’exporter leurs charbons 
au-delà de Moulins, Decize viendrait même sur le marché 
de cette ville leur faire une concurrence qui sans aucun 
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Objections faites par la 
presse périodique 
de U Nièvre. 


doute serait la cause immédiate de leur ruine. Serait il 
donc juste de tuer ainsi ces houillières au profit de De- 
cize qui déjà a été doté d'avantages incalculables ? 

Voilà à quoi se bornent les objections du conseil mu- 
nicipal de Nevers. 

4 . La presse périodique de cette ville a fait va- 
loir de son cêlé, contre nous , quelques considéra- 
tions qu'il importe d’examiner. Elle a relevé ce que 
nous avons dit concernant les promesses de canalisation 
faitesà l’Ailier et restées depuis 1822 sans aucun résul- 
tat. Ce projet de canalisation a existé, dit-elle, mais il 
devait s'éloigner du cours de l’Ailier au-dessous de Mou. 
lins et de cette ville s’avancer en droite ligne vers Nevers. 
Ainsi, si l'Ailier n’a point été canalisé, ce n’est pas Mou- 
lins qui doit s’en plaindre, c’est Nevers : c’est pour cette 
ville encore que cette canalisation avait été imaginée, 
promise!... Oh! vraiment, c’est là le comble de la déri- 
Bion la plus amère. Est-ce un jallon que Nevers pose ici 
pour l’avenir? Et si jamais celte question de canalisation 
est reprise, veut- on encore faire lui 1 er la vallée de l’Abron 
contre celle de l’Ailier? Quoi! vous proclamez ainsi, de 
votre propre autorité stériles et insignifiants les bords 
de l’Ailier depuis Moulins jusqu'à son embouchure ! Vous 
allez même jusqu'à prétendre sérieusement qu’aucune 
partie de nos bois ne s’exploite par la vallée de l'Ailier! 
Moulins peut invoquer ici le témoignage des nombreux 
marchands de bois de Souvigny, Saint Menoux, Bourbon- 
l'Archambault, Cérilly, Lurcy, le Veurdre, Sancoins et 
Moulins lui-méme, dont tout le commerce est immense 
et dont les charbons, les bois de feu et de construction, 
les merrains, alimentent, au moyen de la navigation de 
l’Ailier, les marchés de Paris, Orléans, Tours et Nantes. 
Moulins invoquera encore l’autorité de M. le conserva- 
teur des forêts qui, dans l'intérêt de l’état, est venu con- 
signer des observations qui ne laissent aucun doute sur 
cette question. 11 a énuméré les forêts magnifiques qui 
de Moulins au Guétin s’exploitent par l’ Allier : Moladier, 
Boisplan, Messarges, Grosbois, Givrais, Baguolet et une 
grande partie de Tronçais. Ces forêts produisent à l’État 
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un revenu annuel de plusieurs centaines de raille francs. 
Il faut y ajouter l’exploitation des bois appartenant ù des 

particuliers et qui présentent des ressources plus consi- 
dérables encore. M. le conservateur l'a dit, la navigation 
de l'Ailier est de peu de durée, difficile, incertaine. L’é 
tablisseraent du chemin de fer la complétera très avan- 
tageusement en permettant le transport des bois dans 
des moments d’urgence où les basses eaux de l’Ailier 
rendront sa navigation impossible. L’intérêt sainement 
entendu de l’État exige dond encore sous ce rapport la 
préférence de la vallée de l’Ailier sur celle de l'Abron. 

Ce n’est pas sérieusement sans doute qu’on a pré 
tendu que tous les bœufs gras produits par le Bour- 
bonnais passaient sur le pont de Moulins ou à Saint- 
I’ourçaio. Une pareille assertion démontre avec quelle 
inattention on a étudié la topographie et les habitudes 
de nos contrées. Les faits positifs sur lesquels nous nous 
sommes appuyés n’en sauraient souffrir la moindre 
atteinte. C est avec la même légèreté qu’on a affirmé, par 
une exagération hyperbolique , que le Nivernais produi- 
saitsoixantefoisplus de bestiaux gras quele Bourbonnais. 
On n’a pas même réfléchi que cette exagération ne 
servait absolument à rien , puisque les bestiaux gras du 
Nivernais , venant forcément à Nevers , la préférence de 
la ligne principale sur l’embranchement leur est abso- 
lument indifférent 

Enfin la presse de Nevers nous a reproché de déna- 
turer les faits. Elle en a donné deux preuves : notre allir - 
mation que la ligne de l’Abron traversait quatre fois le 
canal , tandis que le rapport des ingénieurs annonce 
qu’elle ne le traverse que deux fois; et la position que nous 
avons assignée à Grossouvre et à ’l rézy , non loin de 
Mornay , tandis que, suivant elle , ces deux établisse- 
ments sont dans la commune de la Guerche , à deux 
kilomètres du tracé dans le département du Cher. 

Nous répondrons d’abord que nous avions lu avec 
attention, comme c’était notre devoir, le rapport des in- 
génieurs , mais que l'inspection du plan publié par eu x 
démontrant qu’en effet le tracé de l’Abron traverse quatre 
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Dires consigné» sur le 
registre d'enquête 
ouvert à Nevcrs. 


fois le canal , nous avions donné la préférence à cette 
image des lieux que nous devions croire Adèle. C’est aux 
ingénieurs à mettre d’accord les documents par eux 
publiés. Quant à la situation de Crossouvre et Trézy , 
nous persistons à soutenir que ces deux usines , situées 
sur les communes de Veraux et La Chapelle-Hugon , 
sont à portée de la route de Sancoins à Mornay, à six ou 
sept kilomètres du chef-lieu de cette dernière commune 
et à quinze kilomètres au moins de la Guerche. Si , 
comme le dit la presse de la Nièvre , il y a erreur gros- 
sière quelque part , ni son afArmation ni la notre ne 
suffisent ; mais il est facile de savoir de quel coté elle se 
trouve par l’inspection seule de la carte des lieux. 

5. La ligne de l’Abron a eu encore pour elle d’autres 
adhésions qui se recommandent , sinon par la force de 
leurs motifs, du moins par l’autorité de noms recom- 
mandables. Dans l’une de ces adhésions , on interroge 
l’avenir, et on proclame la nécessité future d’un em- 
branchement d’Auxerre à Nevers , pour relier l’est à 
l’ouest , le sud-ouest au nord-est de la France. Nous 
n’avons pas à contester ici le mérite de ces prévisions. 
Nous nous bornerons à dire que cet embranchement ne 
milite pas, comme on l’a prétendu, en faveur de la vallée 
de l’Abron. Le chemin de fer, au moyen de l’embran- 
chement sur Nevers, peut , après avoir suivi la vallée de 
l’Ailier, se prolonger sur Auxerre, si cela devient néces- 
saire quelque jour , par la vallée de la Nièvre, qui vient 
déboucher à Nevers, précisément dans la direction de 
l’embranchement venant du Guétin. Que l’on consulte 
les documents topographiques les plus irrécusables , et 
l’on verra qu’un chemin de fer venant d’Auxerre se con- 
tinuerait ainsi avec des courbes moins irrégulières que 
si on le faisait retourner brusquement, en remontant la 
vallée de la Loire. 

MuiB d’ailleurs , telle n’est pas la question pour le 
moment. 

La ligne de Paris à Clermont fait partie du chemin de 
fer du centre . il faut donc la rapprocher du centre le 
plus possible , et non pas la faire incliner vers l’est , 
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comme on le propose, par la vallée de la F.oire et d« 
l’Abron. C'est pour cela que l’État avait fait étudier 
d'abord la vallée du Cher par Montluçon. Si l'on a été 
contraint d’abandonner cette vallée , on ne doit pas s’en 
éloigner plus qu'il ne faut , autrement les nombreuses 
populations des contrées qu’elle traverse feront entendre 
les plaintes les plus légitimes. C’est vers Nevers , vous 
le dites vous-même , que la voie de fer du centre se rap- 
proche le plus de celle de la Bourgogne : C’est donc là 
que vous devez tendre à l’éloigner plutôt que de la rap 
procher encore , puisque la justice et l’intérêt de l'Etat 
exigent que vous établissiez votre réseau de chemins de 
fer sur tout le pays , en le partageant en lignes aussi 
régulières et aussi exactes que possible. 

Dans l’adhésion dont nous venons de parler, on trouve 
encore les considérations ' suivantes : « l.a Nièvre a mé- 
« rité de donner son nom au département ; la vallée de 
« la Nièvre est le cœur du pays » 

« Calculez ces nombreuses usines et ce mouvement 
«• incessant de transportsqui fatigue ses routes; comptez 
- ces diligences d'Auxerre, Clamecy, Prémery.Corbigny, 
« Avallon et Lormes oit les voyageurs abondent ; et cette 
« population agglomérée et active qui , de Nevers à 
« Prémery , habite un long village de maisons blanches 
« et jolies. Pour cette vallée seule, il faudrait un chemin 
• de fer. » 

A toutes ces descriptions qui offrent plus d'élégance 
que de solidité, à ce brillant artifice d'un style beaucoup 
plus gracieux que concluant, nous répondons avec le 
langage austère de la logique des faits et des lieux : entre 
ces populations , ces établissements dont vous parlez et 
la ligne de chemin de fer que vous proposez , se trouve 
Nevers , intermédiaire forcé qu’il leur faudra toujours 
franchir. En quoi donc ces établissements, ces contrées 
ont-elles plus d’avantage à la ligne principale touchant à 
Nevers qu'à un simple embranchement aboutissant à 
cette ville ? Et si l'usage du chemin de fer leur est assuré 
dans un cas comme dans l'autre , pourquoi voulcz-vous 
grever toute la ligne principale d’un excédnnt -Je dis- 
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tance et de prit de transport de 3 jusqu'à 22 p. 0(0? 
Pourquoi voulez-vous augmenter le temps du parcours 
pour la ligne principale d'une heure et demie au moins , 
quand pour les établissements et les contrées dont vous 
parlez, vous ne l’abrégerez pas d’une seule minute ? 

La ligne de l’Abron s’appuie encore sur l’adhésion im. 
posante de l’honorable président du Conseil général de la 
Nièvre. Cette adhésion, malgré les talents, malgré 1’élé- 
vailion et la gravilé du langage qui distinguent son auteur, 
n’offre que des généralités reposant sur des bases inexac- 
tes : on n’y trouve aucune considération nouvelle, aucune 
objection qui n’ait été , à l’avance , complètement réfutée 
parle dire delà Commission. L’honorable président fait va- 
loir surtout cette considération que le tracé del’Abron in- 
téresse des populations plus nombreuses, des contrées plus 
produetives. Il s’en est rapporté, sansdoute, aux chiffres et 
aux allégations des ingénieurs ; mais tout le monde sait 
aujourd'hui ce qu’il faut en penser. Les ingénieurs eux- 
mêmes, nous ne l’ignorons pas, reconnaissent les erreurs 
grossières accréditées par leurs rapports à cet égard : 
ils cherchent même à décliner sur d’autres fonctionnaires 
la responsabilité des tableaux dressés dans un système 
qui manque de sincérité. La vallée de l'Ailier, cela est 
incontestable, est non seulement plus peuplée que la 
vallée de la Loire et de l'Abron , mais elle est beaucoup 
plus riche et plus fertile. L’enquête ouverte à Moulins en 
fournit une preuve curieuse. Parmi toutes les communes 
du département de l’Ailier qui se sont expliquées sur la 
question , une seule a adhéré au tracé que nous combat- 
tons, c’est la petite commune de Gennctines, heureuse 
de posséder les sources de l’Abron, et qui a cru devoir 
à cette rivière une préférence toute maternelle. Or, préci- 
sément , Gennetines ne s’appuie que sur un seul motif. 
C’est que le tracé de l’Abron traverse incontestablement 
les pays les plus pauvres, et qu'il est de l’intérêt général 
de chercher à les enrichir. 

L’honorable président, posant en principe que l’intérêt 
général exige l’adoption de la vallée de l'Abron, s'étonne 
de l’opposition que ce tracé a soulevée parmi nous, et ne 
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croit pas qu’on doive s'arrêter aux considérations que 
nous émettons, et qui lui paraissent purement locales. 
Le principe que se pose l'honorable président est complè- 
tement faux, et sa conséquence ne saurait être juste : 
car l'attention la plus scrupuleuse, la réflexion la plus 
profonde ne peuvent faire apercevoir, dans ce qu'il ap- 
pelle l'intérêt général, rien autre chose que l’intérêt par- 
ticulier de la ville de Nevers. 

Enfin, ce dire se termine par une considération à la- 
quelle on attache, sans doute, une certaine importance ; 
on prétend que la ligne de l’ Abron, oITrant beaucoup plus 
de chances de bénéfice, trouverait plus facilement une 
compagnie qui en rechercherait la concession. Ceci , 
aussi bien que le reste, manque complètement d’exacti- 
tude. Il est évident, d'abord, que pour la comparaison 
des deux lignes sous ce rapport, il faut faire abstraction 
de la ligne' de Nevers et de tous les points qui viendraient 
nécessairement prendre le chemin de fer en cette ville . 
au moyen de l’embranchement, lout ce transit de mar- 
chandises et de voyageurs se servirait aussi bien delà 
vallée de l’Ailier que celle de l’ Abron. Il ne faut donc 
s'occuper que des contrées intermédiaires entre Nevers 
et Moulins par l’une et l'autre ligne. Or, il y a de suite 
une observation fort importante à faire, c’est que les re- 
lations de la province, et particulièrement de la Nièvre, 
sont plus multipliées vers Paris que vers toute antre di- 
rection. il n’y aurait donc qu'une médiocre gêne pour 
Decize et les localités peu nombreuses qui se trouvent 
dans la même condition que celte ville, îi venir prendre 
le chemin de fer à Nevers pour Paris et le nord. En ve- 
nant à Nevers, elles auraient abrégé d'autant leur route, 
et trouveraient en même temps l’occasion de faire leurs 
affaires au chef-lieu. L’adoption de la ligne de l’Abron, 
placerait toute la partie la plus riche et la plus fertile du 
Bourbonnais dans une situation opposée. Lurcy, le 
Veurdre, Cérilly, Hérisson, Ygrande, Bourbon, Fran 
chesse, Saiut-Menoux et toutes les localités environnan- 
tes pour aller vers Paris et le nord, viendraient facilement 
prendre le cheuiin de fer au Veurdre ou à Mornay. et si 
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un les oblige à venir le prendre à Moulins, on leur impose 
un détour considérable qu’il faut ajouter encore audétour 
intolérable de l’Abron. H résulte de cette première ob- 
servation générale, que le tracé de l’Ailier, changeant 
peu la condition des voyageurs et des marchandises de 
Decize et des localités voisines, ne les perdrait pas, tan- 
dis que le tracé de l’Abron imposant une gêne énorme 
aux voyageurs et aux marchandises d'une grande partie 
du Bourbonnais, l’usage du chemin de fer en souffrirait 
certainement une diminution qui se ferait sensiblement 
remarquer dans les bénéfices de la compagnie conces- 
sionnaire. 

Mais que l’on fasse, si l’on veut, abstraction de cette 
observation, la comparaison des avantages des deux tra- 
cés ne saurait faire donner la préférence à celui de 
l’Abron. Quelles sont, en effet, les circonstances qui 
peuvent être prises en considération pour former une 
opinion à cet égard ? Ce sont les populations, les pro- 
duits des contrées traversées, et enfin, le transit de 
voyageurs et de marchandises. Nous avons démontré, du 
reste, que les populations des rives de l’Ailier étaient 
beaucoup plus nombreuses que celles des rives de la Loire 
et de l’Abron : que Ips produits de la vallée de l’Ailier 
étaient certainement aussi beaucoup plus importants que 
ceux de l’autre direction. Reste donc le transit qui se 
borne aux provenances de la ville de Decize, du côté de 
l’Abron, puisque les deux routes départementales que le 
chemin de fer rencontre viennent de cette ville. Or, le 
transit de Decize, dans cette direction, est fort peu impor- 
tant, c’est un fait que personne n’ignore. De l'autre côté, 
au contraire, les deux routes royales n°* 76 et 151 bis 
et la route départementale que le chemin de fer rencon- 
trera, procureront, cela a été démontré, de grands avan- 
tages au chemin de fer. Onpeutconsulterutilement, à cet 
égard, le dire inscrit à la préfecture de l’Ailier par M. le 
directeur des bateaux à vapeur. Il en résulte, que la 
moyenne des voyageurs fournis par les points intermé- 
diaires entre Nevers et Moulins, par la vallée de l’Ailier, 
est de plus du quart du nombre fourni par ces deux 
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villes. C’est là un résultat très concluant, qu'il ne faut 

pas perdre de vue. 

Dirait-on que l’excédant de prix de transport résultant 
des 1 2 kilomètres et demi assurerait à la compagnie con 
cessionnaire des bénéfices dont elle devrait tenir compte? 
Si l’on faisait ce raisonnement , nous répondrions que le 
chemin de fer, comme tout autre chemin , doit suivre la 
ligne droite , autant que possible, et qu il serait absurde 
de chercher à l’allonger pour procurer aux entrepreneurs 
des produits plus considérables. Et d’ailleurs, s’il est vrai 
que l’excédant des 12 kilomètres et demi assurerait par 
année aux compagnies plus de 500,000 francs prélevés 
sans utilité sur le commerce de tout le pays , il ne serait 
pas exact de prétendre que ce chiffre dût représenter un 
bénéfice clair et liquide. Le tracé de l’Abron est plus 
coûteux que celui de l’Ailier. Il est tellement hérissé de 
travaux d’art que son entretien mis a la charge des 
compagnies, exigerait des frais infiniment plus considé- 
rables que celui de l’autre tracé. On ne voit donc pas , 
sous aucun rapport, qu’une compagnie concessionnaire, 
calculant prudemment ses intérêts par la connaissance 
exacte des faits et des lieux , dût préférer le tracé par la 
vallée de l'Abron à celui par la vallée de l’Ailier. 

6. Messieurs, le débat produit par la manifestation à 
laquelle vous devez vos pouvoirs , n’a pas seulement 
fait connaître les objections qu’on devait chercher à vous 
opposer. 11 a révélé clairement aussi une pensée qu'on 
tenait soigneusement enveloppée d'un voile mystérieux 
Aujourd'hui le masque est levé. Les résolutions de nos 
voisins ne sont plus douteuses. S'ils veulent le chemin 
de fer passant à Nevers, c’est dans un intérêt d’avenir, 
dont ils ont calculé toute (importance, et qu'ils ne 
prennent plus la peine de dissimuler. Le. chcmiu de fer 
du centre ne doit pas se borner à la ligne de Clermont , 
cela a été démontré, il doit, dans un avenir peu éloigné, 
tendre vers Lyon , au moyen d'un embranchement sur 
Roanne. D’où partira donc cet embranchement? Il a paru 
évident aui habitants de Nevers que si le chemin de fer 
entrait une fois dans la vallée de la Loire , la direction 
vers Roanne se trouverait trop clairement , trop naturel- 
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binent indiquée par la continuation de eette vallée, pour 
qu'on en sortit , en faisant vers Moulins un circuit don- 
nant un excédant de parcours de quarante kilomètres au 
moins. Ils ont donc voulu , en obtenant le passage de 
la ligne magistrale , assurer irrévocablement à leur ville 
ou à leur département le bénéfice de cet embranchement 
qui peut devenir plus important que la ligne magistrale 
elle-même. 

Nevers avait bien compris néanmoins que cette préten- 
tion devait soulever des oppositions de telle nature, que 
ce n'était qu’à force d’une habileté et d’une prudence 
extrêmes qu il pourrait en iriomphcr. C’est pour cela que, 
dès le principe, loin de manifester ses intentions, il a, au 
contraire, par des délibérations de son conseil municipal 
et de son conseil général, fait concession à notre dépar- 
tement et à notre ville de cet embranchement. Ces enga- 
gements, quelque solennels qu’ils fussent, étaient loin 
de vous rassurer, et l’on peut voir dans votre dire l’ex- 
pression de vos craintes à cet égard. Vous ne vous trom- 
piez, pas, messieurs, la discussion a contraint nos voisins 
à s'expliquer, et leurs désirs longtemps contenus se sont 
enfin révélés sans ambiguité aucune. Les engagements 
par eux pris ne les gênent plus : ils veulent l’embranche- 
ment soit sur Roanne, soit sur Mâcon ; ils annoncent 
qu’ils ont des entrepreneurs tout prêts à l’exécuter. 

Eli bien! nous devons le proclamer hautement, ces 
espérances, cette éventualité font naître une des raisons 
les plus puissantes pour proscrire à tout jamais la ligne 
de l'Abron. Effectivement , il ne peut y avoir qu’un seul 
embranchement qui relie le chemin du centre à Roanne, 
il est donc extrêmement important d’assurer sa direction 
dans les conditions les plus favorables à l’intérêt du pays 
tout entier. Nous nous étions occupés dansnotre premier 
rapport , de la direction de cet embranchement sous le 
point de vue stratégique, et nous pouvons dire que les 
aperçus lumineux de M. le major de Séréxille que nous 
avons résumés n’ont reçu aucune réfutation; mais il est 
un intérêt sur lequel nous n’avons pas assez insisté , 
peut-être, c’est celui de tout le commerce et de tous les 
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voyageurs qui pourront se servir de cet embranchement. 
Pour les relations de Paris et de tout le nord-ouest de la 
France, avec Lyon et Saint-Etienne, la queslion n’est ni 
grave ni difficile.Quecetembranchement sur Roanne parte 
de Nevers ou de Moulins, la distance serait à peu près la 
même. Le tracé de Moulins à Dompierre aurait néan 
moins l’avantage de renconlrerdes pentes et des directions 
parfaitement convenables pour l’établissement d’un che- 
min de fer classique . tandis que les bords de la Loire 
exigeraient des mouvements de terrains et des travaux 
d’art infiniment plus considérables. Mais c'est surtout en 
se préoccupant des intérêts méridionaux que la question 
devient grave et que les prétentions de Nevers doivent 
être énergiquement repoussées. Cet embranchement de- 
viendra l’unique voie de circulation du commerce du 
Lyonnais, du Forez, de la Franche-Comté, du Dauphiné 
et d’une partie de la Provence, avec l’Auvergne, le Velay, 
le Vivarais , le Rouergue et une partie du Languedoc , 
de la Marche et du Limousin. Or, il est certain que les 
prétentions clairement avouées aujourd'hui de la ville de 
Nevers auraient pour but l’adoption d’un tracé qui impo- 
serait aux populations que nous venons d’énumérer, et 
qui constituent presque la moitié de la France , un excé- 
dant de parcours de 40 kilomètres au moins. Les résul- 
tats deviennent ici incalculables , et si les espérances de 
Nevers parvenaient jamais à se réaliser, c’est par dixaines 
de millions qu’il faudrait apprécier le préjudice annuel 
qu’en éprouveraient tous les départements intéressés. 

Mais ces départements ont comme la Nièvre, des 
représentons qui ont quelque souci des intérêts de leurs 
commettans. Nous n’avions pas besoin de leur indiquer 
le péril auquel les désirs. de la ville de Nevers les ex- 
posent. Ils l’avaient déjà compris , et nous sommes 
convaincus qu'ils uniront leurs efforts pour le conjurer. 

7- Notre revue des arguments et des prétentions op- 
posées au travail de la commission est terminée. Nous 
avons entendu un grand nombre d’hommes désintéressés, 
impartiaux, éclairés, qui ont suivi avec curiosité ce débat, 
et qui ont été surpris de la faiblesse et de l’insuffisance des 
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preuves fournies par nos voisins à l'appui de leur système. 
Quant à vous, messieurs, vous ne vous en étonnerez pas. 
Vous vous rappellerez les efforts que vous avez constam- 
ment faits pour rester dans la vérité et la modération, et 
vous serez satisfaits de voir que votre discussion a pro- 
duit tous les effets que vous deviez en attendre. 

Ainsi il demeure prouvé, comme vérité qui n’a reçu au- 
cune atteinte, que la loi de ISM a classé positivement le 
tracé, beaucoup plus simple, plus facile et moins dispen- 
dieux dont nous réclamons l’exécution. Et si la loi de 
1844 n'était pas faite, il faudrait la faire, en consacrant 
la prélérence du tracé de l’Ailier sur celui de l’Abron. Le 
passé y obligerait aussi bien que l’avenir. Le passé , puis- 
que, jusque là, la vallée de l’Ailier, malgré sa fécondité, 
malgré sa population, malgré les cours d'eaux importants 
qui y affluent et qui ne demandent que des débouchés 
pour se couvrir d’usines , n’a été l’objet d’aucue faveur, 
d’aucune attention de la part de l’État, tandis que tous 
les dons ont été prodigués à la Nièvre qui, même avec le 
tracé que nous proposons, verra encore son chef-lieu et 
tous ses établissements les plus intéressants jouir de 
l’avantage du chemin de fer. L’avettir, puisque les né . 
cessités futures de la défense de la patrie exigent l’adop- 
tion du tracé par la vallée de l’Ailier ; puisque l’intérêt 
tout entier du commerce qui se servira de la ligne de 
Paris à Clermont demande impérieusement qu’on ne 
grève pas l’usage futur de cette ligne d’un retard d’uue 
heure et demie et d’un surcroît de dépense annuelle d’au 
moins 500.001) fr., puisquo la prévision d’un embranche- 
ment prochain sur Roanne réclame avec une force irré- 
sistible la préférence de la vallée de l'Ailier qui assure la 
direction de cet embranchement dans les conditions les 
seules raisonnables, les seules admissibles. 

Et que l’on y réfléchisse bien, ces considérations sont 
tellement puissantes, que si l’intérêt particulier de la 
ville de Nevers était assez fort aujourd’hui pour prévaloir 
contr'elles, il ne ferait que les comprimer sans pouvoir 
les anéantir. Ia vérité momentanément obscurcie brille- 
rait plus tard d’un nouvel et plus vif éclat; et le pays ne 
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cesserait de critiquer de la manière la plus amère un 
chemin de fer dirigé contre toutes les règles du bon sens 
et de la justice. Le commerce tout entier ferait entendre 
des plaintes si légitimes, si vives, si universelles, que 
l’Etat, obligé de chercher à réparer sa faute, ne trouve- 
rait pas d’autre moyen que de recommencer son œuvre, 
au prix des plus énormes sacrifices. 

Après discussion et approbation de ce rapport, la 
Commission décide à l’unanimité qu’il sera imprimé à 
la suite du premier, et adressé, avec la carte que la com- 
mission a fait dresser, à tous les membres de la chambre 
des pairs et de la chambre des députés. 



APERÇUS STRATÉGIQUES 

SDK 

LE CHEMIN DE FER DU CENTRE 

DEPUIS LE BEC-D’ ALLIER JUSQU’A MOULINS , 

PAB UN OFFICIER DK l'aNCIENNR ARMÉE. 


L’enquête ouverte à la préfecture sur la direction du 
chemin de fer depuis le I5ec-d’ Allier jusqu’à Clermont, 
est d’un trop grand intérêt pour qu’on ne s’en occupe 
pas sérieusement. Effectivement, le projet de le faire 
passer par la vallée d’Abron, contrairement au projet pri- 
mitif de la vallée de l'Ailier discuté dans la session de 
184i, serait un désavantage positif pour les intérêts com- 
merciaux, agricoles et industriels. Quel parti le pays 
pourrait-il tirer d’un chemin de fer qui traverserait à peine 
notre territoire pour arriver au chef-lieu du département, 
surtout dans la partie la moins productive et la moins 
peuplée. Cette question si importante sera, sans doute, 
traitée par les spécialités qui doivent s’en occuper-, mais 
il appartient aux officiers de l'armée qui ont pris part aux 
désastreux évènements de 1815 et de 1815, de faire en- 
visager le chemin projeté, passant le long des rives de la 
Loire, sous le rapport stratégique. Ces désastres, que la 
France peut avouer, puisqu'ils ne furent pas sans gloire, 
alors que l'Europe se coalisait contre nous , et que, seuls, 
nous résistions à l'Europe, ne reviendront jamais, nous 
l’espérons; la France entière est là pour s’y opposer; 
mais enfin, il est de lu prudence de s’y préparer, et les 
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hommes qui combattirent à celte époque pour leur pays, 
peuvent présenter quelques considérations qui seront en- 
suite développées et approfondies par les officiers plus 
spécialement chargés de celte matière. 

La Loire a toujours été la barrière derrière laquelle les 
défenseurs du pays envahi par les armées conquérantes, 
sont venus se retrancher. Ce fut la dernière conquête des 
Romains dans les Gaules ; ce fut la limite du royaume 
d’Aquitaine, et les premiers sires de Rourbon durent leur 
importance, au X' siècle, à la positiou avancée qu'ils oc- 
cupaient contre ce même royaume d’Aquitaine, qui fut 
perdu et réuni à la conquête des Francs, lorsque ceux-ci 
se furent établis sur la rive gauche de l’Ailier. 

Sous les Valois, le Berry, le Limousin et le Bourbon- 
nais furent encore le refuge de la nationalité française 
contre les Anglais qui occupaient Paris, et dont les sou- 
verains prenaient si pompeusement le litre de rois de 
France. 

L’empereur Napoléon , après la fatale bataille de Leip- 
sick , fit aussi étudier la défense de la Loire , et un ou- 
vrage peu connu , mais fort remarquable , fut alors 
envoyé au ministère de la guerre comme résultat de ces 
études. 

La Loire est donc et sera toujours la ligne de défense 
contre les armées qui viendraient du nord et de l'est; 
mais il est à remarquer, qu’à partir du Bec-d’Allier, cette 
ligne de défense ne devient réelle qu’en remontant l’Ai- 
lier, et que la ligne de la Loire n’est plus alors qu’une 
première ligne observée par un corps de cavalerie dont 
le point de départ est Moulins, et que ce fleuve, presque 
guéable partout pendant plusieurs mois de l’année, peut 
embarrasser l’ennemi, mais non pas l’arrêter. Ainsi 
donc, un chemin de fer, si important pour transporter 
des troupes sur les points attaqués, deviendrait inutile 
sur les bords d’une rivière évidemment impossible à dé- 
fendre. La vallée de la Loire vient se confondre avec la 
vallée de l’Ailier, et ces deux rivières étant bordées, la 
ix>ire sur la rive droite , et l'Ailier sur la rive gauche . 
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des collines susceptibles de positions militaires, le che- 
min de fer sur les bords de la Loire serait placé sous la 
position d’attaque, et sur les bords de l’Ailier, serait pro 
tégé par la position de défense. La communication par 
la Loire serait doue rompue, et devrait l’être, sans nul 
doute, avec le moindre détachement de cavalerie 
légère. 

Depuis le Bec-d’Allier, la ligne de défense est donc 
réellement par la rivière d'Allier jusqu’à Moulins, se di- 
rigeant ensuite sur Koanne. En suivant les collines mon- 
tueuses des départements du Cher et de l’Ailier, un che- 
min de fer, placé dans cette vallée sous.un canon pro- 
tecteur, et couvert par le corps de cavalerie qui occupe- 
rait Moulins, deviendrait d une très grande utilité pour 
porter des troupes et de l’artillerie de Bourges, dont une 
loi a fait un centre d’approvisionnements , jusqu'à 
Roanne, lequel point central, parfaitement prévu dans 
la même loi, servirait alors à Paris et à Lyon, les deux 
villes les plus importantes de la France. Nevers, dans ce 
cas, est, a été et sera toujours un point d’attaque contre 
la ligue de défense, et serait immédiatement occupé par 
l'ennemi. 11 est important qu'il n'y soit établi qu’un sim- 
ple embranchement sur le chemin qui passerait au Bcc- 
d’Allier, lequel embranchement serait bientôt détruit, 
s’il le fallait. 

En plaçant, au contraire, le chemin de fer dans la 
vallée d’Abron, il devient parfaitement inutile pour la 
communication importante de Paris, Bourges et Lyon. 
11 traverse des pays sans population, sans intérêt de dé- 
fense, et le corps de cavalerie placé à Moulins, lequel ne 
peut que protéger la ligne réelle de défense, est dans 
l’impossibilité de la conserver. 

L’officier qui présente ces réflexions, les livre à l’exa- 
incn du gouvernement du Roi et aux Chambres. Encore 
impressionné par les évènements qu’il rappelle et dont il 
a été le témoin actif, il pense que l’on ne peut sans dan- 
ger, sous le rapport stratégique , établir le chemin de 
fer par la vallée d’Abron, et il demande que le projet 
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primitif de la vallée de l’Ailier soit définitivement adopté. 
— La question de nationalité devant dominer toutes les 
«juestions commerciales, agricoles, industrielles, si puis 
santés pour la prospérité du pays, lesquelles, d’ailleurs, 
se rattachent inlimément au tracé que l’on propose. 

Moulins, fi janvier 1846, 

Philippe DE SÉRÉVILLE, 

Chef-d' Escadron en retraite. 


jVota. On n’a traité que le passage sur la rive droite de FAIlier, en 
raison de la discussion de 1844 dont le résultat aété le vote des travaux 
juseju’à la rive droite de cette rivière. 
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La commission étant formée de douze membres pré- 
sents, et réunissant ia majorité nécessaire, s’est aussitôt 
constituée sous la présidence de M. le comte de Murat , 
qui a commencé pardonner lecture de l’arrêté de convo- 
cation, et a invité l’assemblée à procéder, par voie de 
scrutin secret, à la nomination de son secrétaire. Le ré- 
sultat a été 11 voix pour M. Martha Beker et une pour 
M. Doniol. En conséquence, M. Martha-Beker a été pro- 
clamé secrétaire. 

Le bureau formé, M. le président a fait connaître à la 
commission le but de la réunion, et a résumé d’une ma- 
nière précise l’état et les phases de la question. Il a ex- 
posé comment le principe d'un rail-way de Taris à 
Clermont, parla vallée de l’Ailier, n'a pu être sanctionné, 
faute d’études complètes, lors du grand classement de 
1842 ; comment le tracé, arrêté alors jusqu’à Bourges, 
annonçait l’intentiou future des Chambres ; commentées 
prévisions et le sentiment de justice distributive amenè- 
rent la loi de 1844, qui créa en faveur desrivesde l’Ailier 
l’autorité morale de la chose jugée. 

« Pour revenir sur un fait accompli d’uue manière 
aussi solennelle, il faut, a-t-il dit, des motifs graves ; 
c’est à nous à examiner, à apprécier ces motifs » Ap- 
pelant l'attention de la commission sur le rapport des 
ingénieurs, chargés de la partie du travail concernant la 
Nièvre, M. le président a montré comment, fait avec 
habileté, il était facile à réfuter, et a exprimé le regret de 
ce que leur mémoire paraisse avoir été rédigé sous l’em- 
pire de préoccupations locales, auxquelles les hommes de 
l’art doivent rester étrangers. Passant ensuite à celui de 
M. l’ingénieur en chef de l’Ailier, il a fait voir comment, 
à chaque ligne de son rapport, perce le sentiment le plus 
favorable au tracé de l’Ailier, et comment, malgré cette 
tendance, l’auteur conclut brusquement en sens con- 
traire, en se fondant sur un intérêt général, non défini, 
non démontré, qui consisterait uniquement àfaire passer 
la voie de fer par la ville de Ne vers 

Après ce résumé, M. le président annonce à l’assem- 
blée que M. l’ingénieur en chef de l’Ailier est venu à 
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Clermont pour donner tous les éclaircissements néces- 
saires, et exprime son étonnement de l’absence de 
MM. les ingénieurs chargés du travail dans laNièvre, à qui 
revient la responsabilité de la principale partie du projet. 

H ajoute enfin que, pour hâter les opérations de la com- 
mission, vu l’urgence de la circonstance, un de ses 
membres, M. Martha-Beker, avait préparé un exposé 
des motifs, qu’il était disposé à lire, si tel était l’avis 
général. 

La commission, consultée sur l’ordre de ses débats, 
décide qu’elle commencera parfaire le dépouillement des 
observations consignées dans les registres d’enquête, qui 
sont restés ouverts dans les délais voulus, de toutes les 
pièces qui les accompagnent, des rapports des ingé- 
nieurs, etc. Elle entendra, ensuite, la lecture de l’exposé 
des motifs annoncé, puis appellera dans son sein M. l’in- 
génieur en chef de l'Ailier, après quoi elle procédera à 
sa délibération. 

M. le président donne, en conséquence, communica- 
tion à la commission des registres d’enquête, et spécia- 
lement des observations de M Doniol, qui y sont insé- 
rées, de la délibération de la chambre de commerce de 
Clermont, de celle du conseil municipal de Clermont, de 
celle du conseil municipal de Riom . de celle du conseil 
général du département: il constate l’unanimité que ma 
nifeslent en faveur de la vallée de l’Ailier les premiers 
corps administratifs du département , toutes les per- 
sonnes qui ont concouru à l’enquête. 

La parole est , après la lecture desrapports des ingé- 
nieurs, donnée à M Martha-Beker, qui lit l’exposé des 
motifs qu'il a préparé. La commission lui donne son en- 
tière approbation, et décide que eet exposé sera inséré 
dans un procès verbal , pour éclairer le résumé de la dé- 
libération. 

M. Rérolle, ingénieur en chef de l’Ailier, sur la de- 
mande de M. le président, se rend au sein de l’assemblée. 
La partie du travail qu’il a été appelé à traiter est uni 
quement, dit-il, celle resserrée dans les limites de son 
département, au nord de Moulins-, il rend pleine justice 
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garde comme classique, en ajoutant, cependant, que ce 
lui par l'Abron ne présente pas autant de difficultés qu’on 
le pense. 

Consulté sur ce fait consigné dans la lettre d'excuse de 
M. Vauquclin, ingénieur en chef, chargé des opérations 
du tracé dans la Nièvre, qui annonce que sa présence 
n'est pas nécessaire à Clermont , puisque celle de son 
collègue de l'Ailier et son propre rapport doivent suffire, 
M Rérolle répond qu’il connaît les localités correspon- 
dant à la partie des tracés dirigés dans la Nièvre, mais 
qu’il est dans l'impossibilité de renseigner la commission 
sur la portion d’avant projet à laquelle il n’a pas con- 
couru. 

M. l’ingénieur en chef de l'Allicr se relire, après avoir 
donné quelques éclaircissements sur div> rs points spé- 
ciaux des tracés sur lesquels son avis a été sollicité, et 
après avoir reçu l'expression des remerclmenls 17 fé- 
commission, qui décide qu’elle se réunira demain, de la 
vrier, à midi, pour entendre la lecture du procès-verbal 
et pour continuer sa délibération. 

Le 17 février, à midi, la commission s’est réunie, con- 
formément à sa décision de la veille, les mêmes membres 
étant présents. 

M. le secrétaire a donné lecture du procès-verbal qui 
précède, et qui a été adopté à l’uoaniraité. 

Exposé des motifs par M. le comte Martiia Bekkr. 

A toutes les époques, le Puy-de Dôme a désigné aux 
grandes voies de communications, destinées à pénétrer 
au centre de la France la direction de la féconde vallée 
de l’Ailier, comme la voie la plus directe, la plus facile, 
comme celle où s’accumulent toutes les richesses de la 
plaine et de la montagne. Ce n’est donc pas en vain que 
nos contrées s'alarment devant un projet qui, au premier 
aperçu, semble borner à quelques kilomètres l’importance 
de la question, mais qui réellement tend à rejeter leur 
commerce hors de sa voie naturdle, pour le reporter 
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daus la Loire. Ajournée, faute d'études, lors du grand 
classement arrêté par la loi du 1 1 juin 1842, la ligne de 
Paris à Clermont fut présentée deux ans plus tard par le 
gouvernement. Ce fut en toute connaissance de cause 
que fut rendue la loi du 26 juillet 1844, qui, d’après 
l’esprit des débats des chambres, décréta le passage de 
la ligne par Bourges, le Bec-d' Allier et Moulins, le long 
delà rive droite de l'Ailier. Ce fut après une instruction 
complète que cette mesure législative fut adoptée. Ne- 
vers, dont le nom ne ûgure pas dans le texte de la loi, 
mais où se trouve eeux de rive droite de V Allier et ceux 
de confluent de celte rivière avec la Loire, Nevers, qui 
n’aspirait pas alors à disputer à la Bourgogne le mouve- 
ment de Paris à Lyon, comprenait qu’il ne pouvait pas 
prétendre subordonner celui du transit général aux in- 
convénients de sa position topographique, relativement 
à la ligne du Centre, lorsque tous ses intérêts seraient 
satisfaits par un embranchement sur le Cuétin, que per- 
sonne ne contesterait. Mais bientôt, d’une part, surgi- 
rent des espérances plus ambitieuses ; de l’autre, fut ex- 
ploité ce sentiment d’amour-propre qui, de nos jours, 
rend insupportable à chaque localité la pensée d’être su r 
un embranchement, et non pas sur la ligne principale. 
Sous ces impressions naturelles, des réclamations s’éle- 
vèrent; des avants-projets furent rédigés sous l’empire 
de ces impressions ; des tracés durent pénétrer dans la 
vallée de la Loire, sous les murs de Nevers. 

Avant de procéder à leur examen, nous appellerons 
l’attention sur un fait digne de remarque, qui s’est ré- 
vélé dans cette grande révolution opérée par les che- 
mins de fer. Sur toutes les grandes lignes, les villes in- 
termédiaires perdent le bénéfice du transit général. Le 
résultat est le même pour les cités traversées ou touchées 
que pour celles rattachées par un embranchement à 
l’artère principale, comme sur mer, où le navire, dont 
la destination est déterminée, ne mouille point dans les 
ports qu’il rase daus sa course. Les voyageurs considé- 
rant le temps comme un grand élément de richesse, 
veulent avant tout de la célérité, et les marchandises 
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évitent les frais de transbordement et d’entrepùt. Ce 
fait ne doit pas être perdu de vue dans la comparaison 
à établir. 

Dans l'intervalle qui sépare Nevers de Moulins, se des- 
sinent les deux lignes rivales qui, parlant du viaduc du 
Guétin, courent l’une le long de la rive droite de l’Ailier, 
l’autre le long de la rive gauche de la Loire et de celle 
de l’Abron. La tâche d’examen est rendue facile dans la 
question d’art, puisque les ingénieurs sont unanimes 
dans leurs rapports pour rendre hommage à la beauté 
du tracé de l’Ailier, et que leurs conclusions sont uni- 
quement fondées sur des motifs qu’ils prétendent em 
piunter à l'intérêt général. Toutefois, un argument 
ressort de la lecture des rapports des ingénieurs, c’est 
que ceux de la Nièvre ont constamment cherché à atté- 
nuer les raisons si évidentes de supériorité géométrique 
de la ligne de l’Ailier sur celle del’Abron. 

Du Guétin . à Nevers, ce dernier est obligé de pénétrer 
dans une anse, avec unecourbe de 183 mètres de rayon, 
et de franchir à niveau la route royale de l'« classe n» 7, 
route qui conserverait toujours, même après la création 
du chemin de fer, une grande importance, d’autant qu’en 
dépouillant la vallée de l’Ailier, on reporterait nécessai- 
rement sur la voie de terre les denrées agricoles de cette 
contrée. Le croisement des deux voies s'opérerait à l’en- 
trée même du pont de Nevers, là où elles seraient le 
plus encombrées, et des chances de danger se manifes- 
teraient, surtout pour les convois de nuit, au moment 
des foires, lors du passage si fréquent des bestiaux du 
Nivernais, dont une partie continuera à suivre la voie 
de terre. Quoique celte traversée à niveau, dont le prin- 
cipe n'est toléré que dans des cas exceptionnels, ait lieu 
dans une station, comme le font observer les ingénieurs, 
l’encombrement qui aurait lieu à l’entrée du pont de 
Nevers tend à la proscrire. Aussi l’ingénieur en chef 
veut-il reporter ce point à un kilomètre de la ville, ce 
qui constate la nécessité d’un embranchement même 
sur la ligne de l'Abron. Le vice de cette position est tel, 
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qu'au moment de l'exécution, la force des choses amène- 
rait à éloigner encore de plusieurs kilomètres cet embar- 
cadère. On aurait donc sans motifs déplacé la difficulté, 
et, dès-lors, que devient le débat ? Enfin, les crues de la 
Loire obligent au passage à niveau les routes départe- 
mentales et tous les chemins vicinaux, pour lesquels de* 
viaducs sont impossibles, puisque, disent les ingénieurs, 
les ouvertures donneraient lieu , lors des débordements , 
à de fâcheux courants. Des ingénieurs jettent ainsi leur 
tracé dans le lit même du fleuve, dans un terrain mobile, 
marécageux, où les terrassements, battus par les eaux, 
seront toujours en remblais considérables, au dire même 
de ces agents et exigeront des enrochements, des perrés 
à toute épreuve. A ces inconvénients, à ces dépenses, 
ajoutons le danger des affaissements, qui sont un fait 
permanent dans le cours de la Loire, et dont nous 
voyons en ce moment un si triste exemple du côté 
d’Orléans. 

Puis, pour pénétrer dans l’Abron, pour permettre les 
raccordements et les courbes à grand rayon, le tracé doit 
couper en écharpe deux caps consécutif s avec des tran- 
chées considérables , et avec des remblais étendus sur 
le sol mouvant de l'embouchure de celte rivière ; enfin, 
pour passer du bassin de la Loire dans celui de l’Ailier, 
il y a un faite à franchir de 45 mètres d’élévation. 

Sous le rapport des pentes, le projet par l’Ailier, dans 
la limite du département de la Nièvre, n’endonnequ’une 
de 3 m., 80 sur 800 mètres de long , et une de 3 m., 08 
sur 1,500 m., tandis que dans celui par la Loire , on en 
renconlre une de 5 mètres sur une de 1500 mètres , une 
de 3 m. 76 sur 5,900 , une de 3 m. 60 sur 1200 , une 
de 3 m., 15 sur 1210. L’attention doit , dans la seconde 
partie de l'avant projet concernant le tracé de l’Abron , 
dans le département de l’Ailier, être éveillée sur ce fait, 
que la rampe destinée à franchir le faite de l’Abron du 
côté de la Loire , est de 3 m., 26 , et exige une tranchée 
de 8 m. dehaut sur 1400 m. de long, et que la pente du 
côté opposé ne peut être abaissée que de 6 millim. à 
4 m. 80. Bien plus , pour arriver à ce minime résulta! , 
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une énorme tranchée de 1 1 m. d’élévation sur près de 
5,000 m. de long est nécessaire dans un terrain de sable 
fin et de sable argileux. La seule garantie que le rapport 

des ingénieurs signale comme suQlsanle pour rassurer 
contre le- danger des éboulements dans un terrain si 
peu consistant , c’est qu’un puits qu’on y a creusé ne 
s'est pas affaissé. Cette garantie doit rassurer fort peu , 
quand il s’agit d’une tranchée de 5,000 mètres sur 1 1 m. 
de haut. 

Si maintenant on observe que le tracé par V Abron 
fait traverser au rail-tvay quatre fois te canal latéral , 
deux fois la rivière de i Abron , une fois celle de la Co- 
làlre, quelques petits cours d'eau secondaires , deux 
routes royales , deux roules départementales , et beau- 
coup de chemins vicinaux dans le seul département de 
la Nièvre, qu’il gênera la circulation du canal; si l’on 
se rappelle qu’il doit franchir un faite de 45 m. entre 
deux grands bassins ; si on compare celle quantité de 
travaux d’an à celle exigée sur l’autre ligne , qui ne ren- 
contre que deux routes royales, une départementale, et 
ne traverse que de» petits cours d’eau sans importance ; 
si l’on tient compte de ce fait , que le tracé par l’Ailier 
court sur la déclivité des pentes calcaires, de manière à 
rencontrer un terrain solide , à éviter les crues , on est 
naturellement porté à penser que les dépenses de tra- 
vaux d'art sont de beaucoup supérieurs dans la vallée de 
l’ Abron. Or, d’après les ingénieurs de la Nièvre , le prix 
de revient des travaux est , en comprenant la partie de 
la ligne de Nevers à la limite du département , le long 
de la Loire et de l’Abron , à celle du Guélin , à la limite, 
le long de l'Ailier, qui ont à cent mètres près la même 
longueur. 


Pour 37,000 m. le long de 
l'Ailier , du Guétin . à la 
limite du département 
Travaux d'art. 702,376,17 
Travaux d’art, 
enrochement, per- 
rés , terrassement. 2,t07,2â8 


Pour 36,9.10 m , le long de 
la Loire et l’Abron , de 
Nevers à la limite du dé- 
partement. 

983,596,17 
1 ,705,653 
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Ainsi les dépenses des travaux d’art sur la partie de 
ligne qui traverse trois fois le canal latéral , et qui ren- 
contre tous les obstacles , sont les trois cinquièmes des 
dépenses de même nature sur la ligne qui n'en rencontre 
aucun ; les frais des travaux d'art, y compris les terras- 
sements , perrés et enrochements , sur la ligne qui est 
jetée dans le lit même de la Loire , qui a à se défendre 
de l’action des grands courants , qui est sans cesse en 
remblais considérables, qui pénètre dans une embou- 
ch ure fangeuse, pour aller franchir un grand faite , sont 
les quatre cinquièmes de ceux d’une direction oh pres- 
qu’aucune difficulté n’est signalée , qui , de l'aveu des 
ingénieurs , est dans les conditions les plus heureuses. 
Certes , un pareil résultat est bien inattendu , et il su (fit 
de l’indiquer pour mettre à même d'apprécier les asser- 
tions des auteurs du projet. Le seul passage difficile , 
indiqué par eux sur le bord de l’Ailier est celui du 
Veurdres ; mais il peut être évité par une tranchée pra- 
tiquée dans le calcaire , à 10 ou 12 mètres en retraite 
dans l’intérieur du côteau , vis-à vis de ce pont On se 
procurerait ainsi à -la-fois l’avantage d’un fond solide 
pour asseoir la voie, des moellons et des pierres de taille 
pour les revêtements et pour l’aqueduc de la route , 
n° 1 CT . Le point où le tracé passe de la Loire dans l’A- 
bron , sur un sol spongieux , accidenté , et exige d’é 
normes travaux sur pilotis, présente à lui seul plus de 
dépenses que celui du Veurdres. 

Les ingénieurs du département de l'Ailier rendent du 
moins pleine justice aux avantages de la ligne de l’Ailier, 
soit dans leur langage, soit dans leurs chiffres. La sim- 
ple inspection du plan et du profil en long, dit M. Ftérolle, 
suffit pour montrer que tant sous le rapport du profil et 
du plan que sous celui de V exploitation, f avantage est 
tout entier du côté du tracé de la vallée de l'Ailier, dans 
lequel le chemin est ou place sur le plateau supérieur < 
ou appuyé sur le flanc du côteau, et constamment au- 
dessus des plus hautes eaux connues de la rivière. Cet 
avantage se solde en chiffres, d’après le rapport, par un 
hénéflce de 31,000 fr. par kilomètre. 
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Le tracé de l’Ailier pénètre au milieu même de Mou 
lins, au centre de ses affaires, de ses habitudes, de son 
commerce. En est-il de même par l’Abron ? Il suffit de 
jeter les yeux sur le plan pour voir que ce n’est que par 
une courbe excessivement concave, disgracieuse, en- 
traînant an ralentissement de vitesse, et à l’aide d'une 
pente minimum de 4 m ,80 que la ligne peut parvenir à 
approcher de Moulins ; elle ne peut se raccorder avec la 
section du rail-way qui vient de Clermont qu’en un point 
appelé Toulon, situé A â kilomètres plus loin. Il est pro- 
bable , dit l’ingénieur en chef, qu'il sera possible de rap- 
procher le tracé de la ville de Moulins. On est donc ré 
duit aux conjectures, et, dans tous les cas, ce résultat ne 
serait obtenu que par une nouvelle diminution dans le 
rayon des courbes, par un nouvel accroissement des 
pentes, par une grande dépense. Nous avons déjà fait 
remarquer que, par la Loire et l’Abron, on ne pouvait, 
au dire môme de l’ingénieur en chef de la Nièvre, attein- 
dre Nevers ; nous voyons maintenant qu'on n’atteint pas 
mieux Moulins. Le tracé qu’on nous annonce si pompeu- 
sement ne peut donc, en définitive, aborder ni l'une ni 
l’autre ville -, il heurtera donc tous les intérêts. 

Mais ces inconvénients sont sans doute rachetés par un 
moindre parcours ? Loin de là : du Guétin à Moulins par 
l’Abron, la distance est de 65,608 mètres -, elle est de 
53,191 mètres par l’Ailier. Le premier a donc douze 
kilomètres et demi de plus que le second, un cinquième 
en sus, et par suite donne lieu à une diminution de vi- 
tesse d’autant plus sensible que les rampes seront plus 
fortes et les stations plus répétées. 

Reste la question des dépenses. Nous avons déjà ap- 
précié le degré d’exactitude des évaluations faites par les 
ingénieurs de la Nièvre, dans le calcul des travaux d’art 
et des terrassements. Nous admettrons avec eux que 
l’embranchement du Guétin à Nevers doit s’exécuter dans 
tous les cas, et doit peser aussi dans la dépense de la 
ligne par l’Ailier, en faisant observer toutefois qu’un 
embranchement, qui ne servira pas au transit géné- 
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ral, se construira avec moins de développement, dans 
des conditions plus économiques. Mais, nous le répé- 
tons, l’évidence nous empêche d’admettre que, par la 
Loire et l’Abron, le kilomètre ne coûtera que 193,548 fr. 
sur toute la ligne, lorsque le prix de revient sur le tracé 
par l’Ailier, que les quatre ingénieurs proclament comme 
étant la voie la plus belle, la plus facile qu’un rail-way 
puisse rencontrer, s’élève à 194,594 fr. Il est une base 
qui peut nous servir à apprécier approximativement ces 
frais d’établissement. On évalue aujourd'hui le prix 
moyen du kilomètre de France à 309,000 ou 250,000 fr., 
si on fait abstraction du matériel d’exploitation, pour les 
grandes lignes qui se trouvent dans des conditions ordi- 
naires de position et de tracé. Or, nous avons démontré 
qu’il en est peu qui se présentent d’une manière plus 
désavantageuse, sous le rapport de l'art, que celle com- 
prise entre Nevers et Moulins, le long de l’Abron. Le 
chiffre de 193,548 fr., mis en regard du prix moyen de 
250,000 fr., est donc physiquement fort au dessous de 
la vérité. On peut, sans crainte d’erreur, prendre le 
chiffre de 250,000 fr. comme devant être au minimum 
celui de la partie qui nous occupe ; d’un autre côté, le peu 
de faveur accordé par les ingénieurs de la Nièvre au 
tracé par l’Ailier, nous permet d’accepter le chiffre de 
194,594 pour ce dernier. 

Dans cette hypothèse , les 65,608 mètres entre le 
Guétin et Moulins, par la Loire, coûteraient 16,500,000 


Les 58,1 91 par l’Ailier 10,500,000 

Différence 6,000,000 


En mettant à la charge de la ligne de l’Ailier , la dé 
pense de l’embranchement du Guétin à Nevers , il reste- 
rait un excédant d’environ quatre millions du côté de 
l’Abron. 

Supposons toutefois cette dernière direction adoptée ; 
pour être conséquent avec le but proclamé , qui est de 
relier l’industrie de la rive droite de la Loire avec le 
chemin de fer, il faudra jeter un pont sur la Loire vis-à- 
vis d’Imphy , dépense dont tout le monde connaît l’im- 
jiortance ; à l’extrémité de ce pont , il faudra créer un 
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embarcadère, qu'on sera forcé d’établir au delà du 
canal latéral, ne pouvant le placer dans le lit même du 
fleuve. Pour être conséquent, il faudra rattacher Decize 
au rail-way par un embranchement de douze kilomètres 
au moins , en franchissant le canal latéral , le ruisseau 
de l'Acolin , une route départementale. Toutes ces dé- 
penses ne sauraient être inférieures à trois millious , 
qui, joints aux quatre déjà indiqués, mènent à un dé- 
ficit minimum de sept millions 

En adoptant la ligne de l’Abron , le gouvernement 
arriverait donc à ce résultat : augmentation de parcours 
de treize kilomètres, diminution de vitesse en raison des 
rampes plus prononcées et des stations plus nombreuses 
que le long de l’Allier ; difficultés aux abords de Nevers 
et de Moulins ; dangers sur les bords de la Loire , pour 
|e chemin, dans les passages à niveau pour les hommes; 
certitude d une augmentation de plus 'de sept millions. 

Entrons maintenant dans le domaine des intérêts pu- 
blics, des intérêts commerciaux q ui doivent être envisagés 
dans chaque département. Leur appréciation exigera 
l’étude delà topographie industrielle de chacun d’eux. 

Pour la Nièvre, l'intérêt le plus saillant est celui de son 
industrie métallurgique, qui met en action 85 usines, et 
a créé en 1 8 14 une valeur dc9,334, 1 25 fr., dont 7,273,735 
par l’élaboration de la fonte , de l'aeier et du fer, et 
2,060,390 fr. par celle des cuivres et des autres méiaux. 
Ces résultats, qu’ont fécondés le canal latéral à la Loire 
et celui du Nivernais, genre de voies éminemment pro- 
pre au transport de ces produits de grand emcombre- 
ment, ont une importance réelle , incontestable. Mais le 
premier point à examiner est la situation des divers 
groupes de ces établissements métallurgiques, relative - 
ment aux deux tracés rivaux, dont le débat est concentré 
tout entier dans la partie sud-ouest du département de 
la Nièvre, en amont de Nevers et du Bec d’ Allier. Si l’on 
jette les yeux sur la grande carte géologique de Franco 
monument élevé à la richesse minérale, on est frappé, au 
premier abord, de cette disposition spéciale, que la près- 
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que totalité des usines est au nord de Nevers, au-delà de 
la Loire, en dehors de la région où s’agite le différent. 
Fourcharabault est sur la Loire, à six kilomètres en aval 
du Bec-d'Allier ; les groupes des 34 usines de Guérigny, 
de Bizi, de Prémery, etc., que fait mouvoir la rivière de 
la Nièvre, se distribuent suivant une ligne qui de Nevers 
court vers le nord ; le groupe de la Charité est à trente 
kilomètres plus bas; ceux de Donzy et de Clamecy s’éloi- 
gne nt encore bien plus du côté de la région septentrio- 
nale. Quel que soit le tracé adopté, les intérêts de ces 
usines sont également satisfaits; mômes résultats pour 
les petits établissements situés au midi de Nevers sur la 
Colàtre, entre les deux directions en litige, dont ils sont 
à peu près à ég île distance. Quant aux forges de Beaure- 
gard, de la Ferté, de Mornay, situés sur la rive gauche 
de l’Ailier, leur débouché est dans ce bassin. 

Reste donc la région orientale, c’est-à-dire Imphy et 
Decize ; mais Imphy est sur la rive opposée de la Loire; 
à dix kilomètres seulement de l’embarcadère de Nevers î 
et un pont sur ce fleuve, jugé inutile pour le canal latéral, 
ne sera plus nécessaire pour le rail-way. 

Decize , dont le bassin houiller donne lieu à une ex- 
traction annuelle de 4à,00l) tonnes de charbon, est situé 
sur la Loire au point d’intersection du canal latéral et du 
canal du Nivernais, à plus de douze kilomètres du point 
le plus rapproché du tracé de l’Abron. 

La houille de ce bassin est maigre, d’une qualité infé- 
rieure et d’une exploitation dispendieuse, puisque le prix 
de vente sur le carreau de la mine est de 10 fr. 70 c. par 
tonne, lorsque le prix des bonnes houilles grasses de 
Saint-Étienne n’est que de 8 fr. ; elle suivra donc tou- 
jours les deux canaux dont le tarif n’est que de 3 à à c. , 
plutôt que le rail way qui exige 10 centimes. 

L’industrie métallurgique du Nivernais est donc dé- 
sintéressée dans le débat ; Decize , par ses deux canaux 
et la nature de ses produits ; Imphy, par sa proximité de 
Nevers et par sa situation sur l’autre côté de la Loire, et le 
reste des usines par leur position topographique, qoe 
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Vembranchement de Nevers au Guétin satisTuit entière 
ment. Ainsi tombe le plus puissant des arguments invo 
qués en faveur de l’Abron. 

Quant à Nevers môme, nous l’avons déjà constaté, il 
ne recueillera, dans aucun cas, le bénéllce du transit gé- 
néral, qui échappe, sur les rails-xvays, aux villes inter- 
médiaires. Dès lors, si cette cité sait imposer silence à 
un sentiment de vanité de localité si commun de nos 
jours , mais si contraire aux vrais principes de la consti 
tutlon des richesses, elle reconnaîtra que, loin de s’atta- 
cher à faire ouvrir des issues particulières le long de la 
grande ligne, à chaque usine de sou territoire, elle doit 
tendre, au contraire , à devenir le foyer, le centre d'at- 
traction, l’entrepôt vers lequel devront converger toutes 
•es productions du pays. Chaque gare, chaque station 
particulière le long de la l.oire, dépouillera Nevers d’unC 
portion de ses moyens d’alimentation. 

Un embarcadère devant Impliy ne prospérerait qu’au 
détriment de celui du chef lieu ; un embranchement de 
l’Abron sur Decize amènerait les mêmes effets par le ton 
nage qui aurait échappé aux deux canaux. Nevers , en 
trepôt industriel, doit être hostile à toutes les stations 
qui empiéteraient sur son domaine, et doit s’opposer à 
toutes celles qui ne sont pas l’expression de la force des 
choses, de la nature des lieux. Il en est une qui est dans 
cette dernière condition : qui s'établira, quelle que soit 
la ligne admise, parce qu’elle est indispensable dans l’un 
des deux cas, et qu’elle ne saurait être refusée aux po- 
pulations agricoles de la vallée de l’Ailier, si cette vallée 
était sacrifiée. Ces deux tracés se présentent donc pour 
Nevers dans ces deux conditions : d’une part, avec un 
embarcadère obligé dans toutes les hypothèses, de l’au- 
tre, avec des stations qui ne pourraient exister qu’au dé- 
triment de celle de cette ville, laquelle, par conséquent, 
doit être opposée au tracé de l’Abron. 

On a parlé des routes qui, de l'est ou de l'ouest, se di 
rigent sur Nevers ; mais celles qui viennent de l'Occident 
seront absorbées par la partie du rail-way qui vient de 
Bourges. Quant aux routes qui viennent de l'orient, 

comme celle de Bâle, il est à craindre, pour la cité qui 

à 
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nous occupe, que les voies ouvertes par Decize ou ailleurs 
ne détournent une portion des arrivages. 

Sous quelque façon que la question soit envisagée , 
l'intérêt de Nevers est du côté de la ligne par l’Ailier. 
De plus, en fécondant l'agriculture de cette vallée dont 
la supériorité de richesses sur la pauvre vallée de l'Àbron 
est un fait incontestable ; en déterminant un arrivage fa- 
cile sur les marchés de cette ville, qui concentrerait déj à 
dans son sein les produits de l'industrie minérale de son 
pays, on réaliserait pous elle la plus grande somme de 
prospérités que sa position peut lui assurer. A ces élé 
monts viendraient d'ailleurs se joindre les importations 
par le pont du Veurdre, des produits agricoles de la rive 
gauche de l’Ailier, de ceux de l'exploitation des forêts de 
cette région, et des combustibles des bassins houiliers de 
Noyant, du Montet, etc. ; enfin une voie facile serait ou- 
verte vers cette contrée à l’exportation des fers du Niver- 
nais. En présence de ces faits, que devient l'assertion de 
l’ingénieur en chef de la Nièvre qui dit : l'exécution du 
chemin de l'Ailier n’aurait lieu que pour la satisfaction 
des habitants de celte vallée; sur cette ligne, la produc- 
tion se compose d'éléments agricoles qui donnent lieu à 
peu de transports; tout est industrie dans l'autre direc- 
tion ? Le grand princ pe d’économie politique est de met- 
tre en relation intime, non pas les produits similaires, 
mais ceux qui peuvent amener des échanges. Ce principe 
trouve ici son entière application. 

Poursuivons nos recherches, et dans les départements 
de l’Ailier et du Puy-de-Dôme, nous verrons grandir en- 
core l’importance relative de la ligne par la vallée de 
l’Ailier. L’agitation qui se manifeste dans le premier de 
ces départements, l'unanimité des populations, depuis la 
commune la plus éloignée jusqu'aux communes rive- 
raines, cette espèce de ligue du bien public, qui s’est 
formée pour faire triompher cette vallée, tout annonce 
un intérêt puissant. Il s'agit, en effet, d’une part, d’un 
déplacement complet des habitudes commerciales sur la 
ligne de Paris au centre de la France, et, de l’autre, d’un 
grand danger pour les communications avec Lyon et le 
Midi. 
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D.' tout temps, les affaires commerciales de Moulins et 
de Bon département se suut concentrées dans le bassin 
de 1'A.llier. Là se mettent en entrepôt les combustibes 
minéraux de Fins, de Noyant, du Montet, de Commenlry, 
et les autres produits métallurgiques du pays; là abon- 
dent les denrées agricoles de l'Ailier, du Puy-de-Dôme, 
et celles du centre d'une partie de la France. L’industrie 
métallurgique, quoique inférieure à celle de la Nièvre, 
dont elle atteint néanmoins le tiers en valeur créée dans 
la brandie des fers, la moitié dans celle des autres mé- 
taux, la dépasse des deux cinquièmes pour les houilles, 
et, par conséquent, est d'une importance réélle. Cette 
industrie y est en progrès constant, puisque, en ce mo- 
ment même, s’achève à Commenlry, une vaste usine 
composée de six hauts-fourneaux au coke, avec -tous les 
feux accessoires que nécessite un établissement élevé 
sur une si vaste échelle. Cette industrie, sauf une portion 
qui passe par le canal du Berry, est attirée dans la sphère 
d’acliou du bassin de l’Ailier. Le rappor t de . Pardoux 
énumère les richesses en céréales, vins, bois de chauf- 
fage et de construction qui fournissent tout le merrain 
employé dans l’Orléanais et dans le littoral du cours 
inférieur de la Loire, et constate l’importance du com 
inerce des bestiaux qui arrivent par le pont du Vcurdres : 
il montre comment ce commerce en décadence par suite 
de la cherté du transport et des accidents durant le trajet, 
qui, cependant, est la principale richesse des cantons de 
Bourbon 1’ Archambault, de Montmarault, de Hérisson, 
etc., serait vivifié par un chemin de fer qui passerait au 
pont môme du Veurdre , port naturel d'embarquement 
de cette contrée. 

Le long du tracé de l’Ailier, se présentent donc deux 
centres commerciaux, riches d’avenir. Moulins et le 
Veurdre ; le premier, enlrepùt des denrées du Puy-de- 
Dôme et du centre; le second, destiné à devenir le port 
de l'agriculture de la région nord-ouest du Bourbonnais. 
Sur l’autre tracé, qui laisse Moulins presqu’en dehors 
de sa ligne, il n'existe pas un seul foyer d’industrie ou 
d’agriculture à citer, et il est difficile de comprendre 
comment on a pu exalter, aux dépens de la fertile vallée 
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de l’Ailier, les rives désertes de l’Abron, étonnées d’une 
célébrité à laquelle elles étaient loin de s'attendre. De- 
cize, seul point qui puisse être mis en parallèle avec le 
Veurdre, est. on l’a dit, à douze kilomètres du point le 
plus rapproche du tracé; sa position sur deux canaux et 
sur un fleuve, rendra toujours pour le chemin de fer, le 
tonnage inférieur à celui qui arrivera par ce dernier 
point, il ost inutile de parler du transit général, qui sui- 
vra toujours le rail-wav, dans quelque direction qu’il soit 
jeté. 

La communauté d’action qui unit l’Ailier et le Puy-de- 
Dôme, rend leurs réclamations identiques dans cette 
question. Pour apprécier le degré d’intérôt qu’y apporte 
notre département, il est indispensable de jeter un coup 
d’œil sur sa constitution topographique, sur la nature et 
sur l’importance de ses produits. Sa situation au pen- 
chant des montagnes du Centre, son bassin lacustre en 
forme de golfe méditerranéen, qui rend la Limagnc l’en 
trepôt des denrées de toute la chaîne pour les déverser 
• vers le nord et le sud-est de laFrance, la fertilité extraor 
dinaire de celte région, tout annonce les plus puissants 
éléments de tnouvementcommercial. Si, ensuite, on con- 
sidèreque tout ce mouvement s'épanche dans la direction 
qu’on veut proscrire, on ne sera plus étonné des inquié- 
tudes que l’enquête aura éveillées dans nos contrées. 
Les affaires les plus considérables du Puy-de-Dôme, se 
' négocient avec Paris et Nantes, d’une part; avec Lyon 
de l’autre. L’avenir du transit général du midi, qui s’ef- 
fectue par Clermont, est menacé de la manière la plus 
vive par la concurrence du rail-way de Celte à Beau- 
caire, qui, de là, dirigera sur Lyon les produits du Lan- 
guedoc et des Pyrénées, et par celui de Bordeaux, qui 
pourra enlever, par Orléans, le tonnage qui s’échange 
entre la Gironde et lé Rhône. La lutte ne sera donc possi- 
ble, pour nos contrées, qu’à la condition d’une voie 
courte, facile, soit vers le sud-est, soit vers le nord. 

Pays essentiellement agricole, puisque la valeur totale 
de sa production annuelle brute, en cultures, pâturages 
et bois, s’élève à plus de 00,000,01)0 fr , près du double 
de celle de la Nièvre, le Puy-de-Dôme partage la destinée 
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attachée à cette condition. S’il n’est pas exposé aux 
commotions subites, aux grandes catastrophes de l’in- 
dustrie, il tombe dans la gêne, dans les embarras, dans 
les emprunts, à chaque récolte médiocre, et souffre de 
la moindre entrave apportée à l’exportation. L’agricul- 
ture, bien loin d'engendrer les grandes fortunes, les 
grands capitaux, pousse, au contraire, au morcellement > 
à la division indéfinie des terres, comme à la dispersion 
des capitaux, qui deviennent isolés, timides. Dans une 
contrée semblable, l’économie, le bas prix des transports, 
est la première des lois. Produisant des matières pre- 
mières, dont la concurrence de tous les marchés du 
monde avilit souvent les prix, il est du plus haut intérêt 
que les débouchés s’y ouvrent, suivant la ligne la plus 
directe, la plus facile; le moindre obstacle dans les voies, 
lamoindre oscillation dans les prix, amènent la langueur. 
Bien différent en ce point du département de la Nièvre, 
par exemple, où l’industrie sait attendre la lin d'une 
crise, parce qu’elle y a centralisé les terres et les capi- 
taux. 

Quelles sont, en effet, dans nos contrées, les denrées 
qui alimentent le commerce? Ce sont des céréales, des 
vins, des houilles, des pelleteries, des chanvres, des bois 
de construction, qui demandent les transports les plus 
économiques, les voies les plus courtes, pour arriver 
sans désavantage sur les grands marchés. Chaque allon- 
gement de parcours équivaut à une augmentation de 
tarif, souvent trop onéreuse. On ne peut pas, d’ailleurs • 
comme dans le Nivernais, opposer l'existence d’un canal 
pour répondre aux besoins de l’exportation ; le Puy-de- 
Dôme n'a ni canal latéral, ni canal du Nivernais. Le 
cours de l'Ailier, pour lequel il a souvent sollicité une 
canalisation, dont le budget annuel ne s’élève qu’à 
60,000 fr., est torrentiel, incertain, plein de périls et 
d’entraves, et n’est possible qu’à la descente. Telle est 
la fluctuation de son tonnage, qu'en 1825. les basses 
eaux ne permirent la navigation qu’à 700 bateaux, tandis 
qu’en 1826, le chiffre s’éleva à 2,300; depuis, ces varia- 
tions se sont succédé presque d'année eu année ; en 1 840, 
le mouvement fut de 1,937 bateaux . en 1841, de S40, 
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plus 609 trains de bois. Quelles ressources peut offrir à 
une contrée éminemment féconde, un lit sujet à de pa- 
reilles fluctuations ; et peut-on s’étonner des symptômes 
ne malaise* manifestés par plus de 200,000,000 d’hypo- 
thèques? Reculée au centre de la France, par conséquent 
loin des frontières oii s'échange le commerce avec 
l’étranger, et où sont prodigués les canaux et les rails- 
ways,. elle réclame tous ses droits pour le marché inté- 
rieur. Ce marché, d’après le rapport fait par la chambre 
de commerce de Clermont, le 2‘1 mars 1 Si I , négocie 
pour 72,81)0,01)0 fr. d’affaires. Chaque jour, Clermont 
expédie à Paris, par six voitures en service accéléré, 
8 à 9, l’OO kilogrammes et en reçoit 10,000, dont une 
grande partie sont des provenances de Nantes, en sel, 


huile, denrées coloniales, etc. 

Total par an..... 7,000 tonnes. 

Les diligences donnent lieu à 800 

Les quatre foires , à 200 

Des services particuliers 3t)0 

L’Allier emporte sur Paris, moyennement 
250 bateaux, chargeant 3l),000 pièces de vin 

de 2 hectolitres ïa litres , ci 7,l>00 

El 600 bateaux de charbon , pommes , 

chanvres, bois de menuiserie 16,000 

indépendamment des trains de bois. 

Les services directs sur la Nièvre, le Cher 
et l’Allicr 4,ÜOu 


35,000 

Avec Lyon et Saint Etienne , le tonnage est de 

10.000 tonnes. 

En admettant que le commerce du Lyonnais et du 
Forez s’effectue comme celui de Paris par la ligne de fer 
de l’Ailier , le tonnage s’y élèverait annuellement à 

45.000 tonnes , en ne tenant compte que des produits à 
destination de Paris , Orléans , Nantes , Nevers et Mou- 
lins , d’une part, de Lyon et Saint-Etienne de l’autre ; y 
compris le retour , et en faisant abstraction de l’énorme 
mouvement local qui s’opère de communes à communes, 
tout le long de cette direction, mais qui ne doit pas entrer 
en balance dans le débat ; le commerce croîtra néccssai- 
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renient en raison de la facilité du parcours et de l’éco- 
nomie du transport. Si, comme tout autorise à le croire, 
un chemin de fer , dans ces conditions , double les 
échanges, on arrivera d’un côté à 70,000 tonnes avec 
Paris, Nevers, Moulins et Nantes , et à 20,000 avec Lyon 
et St-Etienne. 

Mais ce progrès ne serçi atteint qu’à la condition que 
les frai 3 de transport tomberont à leur minimum. De 
Clermont à Paris, le prix du roulage est de 60 fr., il est 
de 85 fr. au retour, moyenne, 72 50 , ou 19 c. par tonne 
et par kilomètre. 

M. Michel Chevalier a dit à la tribune , le 13 février 
dernier , que le minimum demandé à l’industrie par les 
compagnies des chemins de fer est pour les marchan- 
dises , 10 centimes , exceptionnellement 8 centimes , et 
dans des cas plus exceptionnels encore , 6 c. Les tarifs 
pourront être abaissés plus avec le tracé de l’Ailier 
qu'avec l’autre. Il est probable que la compagnie adju- 
dicataire de la ligne de Clermont, dans 1 intérêt de ses 
revenus, fera osciller la moyenne de ses tarifs pour les 
marchandises de 10 à 12 c. 

Sur l’Ailier, la pièce de vin de 225 kilogr. coûte , de 
Veyre à Paris , 8 francs 5o c.; elle coûtera 10 francs par 
le rail-way , avec le tracé de l’Ailier , ce qui permet d é 
tablir, pour tarif comparatif de la rivière 9 à 10 c. 

En résumé, par le roulage ,19 c.; par le rail-way , 
10 à 12 ; par l'Ailier, 9 à 10 pour le vm. 

Les tarifs des canaux de l’Est , dont les vins font une 
si rude concurrence aux nôtres , sont encore moindres 
que ceux qu’entraînent la navigation de l’Ailier et les 
canaux dont elle dépend. 

Il ressort de ce tableau que si le rail-way présente 
des tarifs fort inférieurs à ceux do roulage , la différence 
n’est pas si grande pour qu’il faille combler cet inter- 
valle par un allongement de parcours , au grand détri- 
ment de l’Auvergne, qui éprouve déjà tant de fâcheux 
effets de la concurrence. Si le chemin de fer a sur la 
rivière l’avantage de la vitesse, de la sécurité , et permet 
au commerce du vin d’arriver à Paris dans les moments 
opportuns , il faut compléter cet avantage sous le rap- 
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port economique , puisque ces tarifs ne pourront peut- 
être pas descendre , pour celle denrée , jusqu’à 9 ou 
lOcent., mais pourront en approcher. Il n’est, d’ailleurs, 
aucune branche commerciale qui présente plus d'avenir 
dans le Puy-de-Dôme ; car, dans l'état actuel des choses, 
l’exportation sur Paris ne s’élève qu’à 70,000 hectolitres, 
lorsque la vigne y occupe 27,53 » hectares et produit 
environ 537, OoO hectolitres. 

Sur Lyon , le prix du transport du roulage est de 
40 fraucs la tonne , ou de 0 fr. 23 par kilomètre Si un 
embranchement parlait de Moulins ou d’un point eu 
amont, pour se diriger sur Lyon, le prix de revient serait 
de 30 francs pour les marchandises , à 10 centimes , et 
de 36 francs pour celles à 0 f 12 pour une distance de 
300 kilomètres. Si l’embranchement partait de N'evers , 
la distance à franchir en rail-way de Clermont à Lyon 
serait de 460 kilomètres ; et le prix de la tonne attein- 
drait 46 francs pour les marchandises à 0,10 , et 56 fr. 
pour celles de 0 f 12 L’embranchement deviendrait donc 
inabordable , tant pour le transit entre ces deux villes 
que pour celui de Bordeaux à Lyon, pa" Clermont. Une 
crise deviendrait de plus en plus imminente sur notre 
place , puisque déjà en ce moment , où la France n’est 
pas encore sillonnée des voies de fer promises , les con- 
ditions peu économiques du roulage sur bordeaux di- 
minuent chaque année l’importance du commerce avec 
la Gironde. L’attention publique a été éveillée sur ce 
fait , puisqu’aujourd’hui des spéculateurs s’occupent du 
projet d'un rail-way entre Clermont et Bordeaux , projet 
dont la pensée même serait absurde le jour où le chemin 
du Centre s’embrancherait à Nevers sur celui de Lyon. 

Le tracé par la Loire et l'Abron étant plus long de 
13 kilomètres , et entraînant nécessairement l’embran- 
chement sur Lyon à Nevers , anéantirait le commerce 
avec le Rhône et le sud-est, et paralyserait, ou du 
moins entraverait le mouvement sur le nord. L’allonge- 
ment de parcours de treize kilomètres dans la vallée de 
l’Abron grèverait chaque tonne d’un surcroît de dépenses 
de 1 franc 50 cent, à 2 fr. ; ce chiffre doublera si on 
tient compte du fait de l’élévation des tarifs que ce tracé 
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nécessitera pour la compagnie , en raison des difficultés 
d'exploitation qui naissent sur les lignes à rampes for- 
tement inclinées , où d’énormes tranchées , dans un sol 
peu consistant , comme celui de la vallée et du plateau 
de l’Abron , et de vastes remblais , sans cesse menacés 
par les courants et par le danger des affaissements , 
comme sur le bord de la Loire , exigeront un entretien 
fort dispendieux. 

Le transit général sera donc grevé par ce tracé, pour 
chaque tonne, d’un excédant deôfr. au moins ; par suite, 
le commerce de Clermont sur Paris solderait, à lui seul’ 
pour ses 35, (.00 tonnes, un déticit de plus de 100,000 fr., 
et, dans l’avenir, de plus de 200,000. Ce chiffre doublera 
au moins, si on y ajoute celui du mouvement du dépar 
tement de l’Ailier, de la Loire et des contrées voisines. 
Cette direction ferait donc subir, au minimum, au com- 
merce sur Paris, une perte annuelle de plus de 100,000 
fr., et anéantirait celui avec Lyon. Ces calculs restent au. 
dessous de la vérité, puisqu’ils ne comprennent même 
pas le grand commerce des bestiaux qui, aujourd’hui, 
amène annuellement, sur les seuls marchés de Clermont 
et de Montferrand, 48, 500 bêtes à cornes et 07,000 porcs, 
mais dont il est impossible d’apprécier, avec quelque 
exactitude, le mouvement futur. 

S’il est enfin une question qui doit peser dans la ba- 
lance, c’est celle de la circulation des voyageurs qui sont, 
ainsi que l’expérience l’a révélé, le principal élément des 
revenus des chemins de fer. Deux choses sont à consi 
dérer sous ce rapport, l’importance du mouvement géné- 
ral sur toute la ligne, et l’effet que pourra produire sur 
lui la déviation du tracé. S’attacher, ainsi que l’ont fait 
les ingénieurs de la Nièvre , à comparer le nombre des 
habitants de laparlic de l’Ailier qui vit entre le Guétiu et 
Moulins , avec ceux de la vallée de l’Abron et de la rive 
gauche de la Loire, C’est réduire le débat à de mesquines 
proportions. Quelle que soit la direction adoptée, le mou- 
vement local de cette partie sera le même, A quelques 
centaines de voyageurs près; quant aux populations de 
Nevers et de Moulins, elles se porteront sur l’une comme 
sur l’autre ligne. La vallée de l'Ailier , dit d’ailleurs 
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M. l'ingénieur en chef de l'Alliei , est bien plus populeuse 
que le plateau qui sépare l'Ailier de la Loire. Quant à 
Decize, éloigné de dix à douze kilomètres du tracé de 
l’Abron , le nombre des voyageurs qu’il pourra envoyer 
s ur eette direction sera plus que compensé par le nom- 
bre de ceux qui déboucheront par le pont du Veurdre La 
masse entière des populations groupées le long de l’Ai- 
lier et de ses affluents, depuis sa naissance jusqu’à son 
embouchure, voilà celles qui demandent à entrer dans le 
débat. La densité est de 41 habitants par kilomètre dans 
la !Sièvre,autantdans l'Ailier, et 72 dans le Puy-de-Dôme. 
Mais quand presque toute la Nièvre est désintéressée par 
l’embranchement du Guétin, la masse entière de l'Ailier, 
du Puy-de-Dôme et des départements du Centre fait en 
tendre sa voix. 

Cette ligne sera, en effet , suivie, non seulement par 
les habitants des départements du Puy-de-Dôme et de 
l'Allicr, mais encore par ceux du Cantal, de la Haute- 
Loire, par une grande partie de ceux de la Corrèze, de 
la Creuse, de la Lozère, de l’Aveyron, de l’Ardèche et de 
la Loire, qui n’auront pas d’autre grande voie commer- 
ciale. Le rail-way sera alimenté : 


Dans le Puj-dc Dôme, par . . 

600,000 âmes 

l’Ailier 

300,000 

, le Cantal 

260,000 

les deux lieisdela Haute- 


Loire 

200,000 

une partie de la Creuse. 

1 00,000 

iuie partie de la Corrèze. 

100,000 

Loire, Aveyron, Ardèche, 
Lozère 

140,000 


1,800,000. 


C’est donc une population de dix-huit cent mille âmes 
au moins qui doit être mise en parallèle avec celle des 
hameaux de l’Abron, car c’est à elle qu’on veut faire 
subir tous les inconvénients d’un allongement de par- 
cours, d'une difllcullé de tracé, qu’on veut interdire la 
circulation sur Lyon. Elle appréciera bien aussi la di- 
minution de vitesse, puisque, sur le rail-way, une jour- 
née entière sera nécessaire pour le voyage de Clermont 
à Paris, et que le moindre retard entraînerait pour elle 
ladépense des convois de nuit, ou un temps d'arrêt de 
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douze heures. Ce parallèle entre la sphère d’action de 
population du Puy-de-Dôme et de celle de la Nièvre est 
d'autant plus frappant que, tandis que le premier groupe 
neufdéparlements autour de son foyer, le seeond est 
isole, car Saône-et-Loire et la Côle-d'Or appartiennent 
au chemin de la Bourgogne, et le Cher se rattache à la 
vallée de l'Ailier. 

Telle est l’exubérance de la population qui gravite au- 
tour de Clermont que, d’après un relevé fait il y a peut 
d’années, on a constaté que, chaque jour, cette ville re- 
cevait ou renvoyait 900 voyageurs, dont les deux tiers 
par services réguliers, et donnait ainsi lieu à un mouve 
ment annuel de 350,000 personnes circulant en voitu- 
res. Le nombre des places déclarées en 1X45 à la direc- 
tion des contributions indirectes, par toutes les direc- 
tions, allée et retour, y est de 287,468. Paris seul reçoit 
de Clermont ou y expédie, par an, .15,000 voyageurs par 
les voitures publiques régulières,; Lyon et Saint-Etienne 
17,000, noncompris les départs par voilures particulières, 
par services irréguliers, ni surtout ce mouvement pro- 
digieux qui s'opère entre les villes intermédiaires. 

Le Puy-de-Dôme est peut-être le département le plus 
riche en eaux thermales ; à la circulation qu’elles occa 
sionnent, il faut joindre celle ducaux sources minérales 
de l’Ailier, du Cantal, etc , et même des Pyrénées, la 
quelle s’effectue en grande partie le long de la route de 
l’Ailier. Ce fait détermine en berlines de postes seule- 
ment, à Clermont, un mouvement de deux cenls voitures. 

D’après le traité sur les chemins de fer de M. Bineau, 
député et ingénieur des mines, on peut admettre que l a 
moyenne de la circulation sur les lignes de fer attein- 
drait presque immédiatement après leur exécution, le 
développement journalier de 570 « 600 voyageurs par. 
courant toute la distance , soit en nombres ronds 26,000 
voyageurs par an et par kilomètre. Le rail-way du cen- 
tre, en se faisant bien modeste, en se plaçant dans la 
moyenne, sera donc parcouru par deux cents mille 
voyageurs qui, pour 13 kilomètres à 0 m ,10 subiraient 
un déboursé annuel de 260, noO fr., ou de 200,000 au 
moins, en ne prenant que 0 f ,08 pour le prix moyen des 
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places. Le Puy-de Dôme et les départements qui l’en- 
tourent, éprouveraient donc d’une part dans leur com- 
merce. ainsi que nous l’avons prouvé, un déücit annuel 
de 400,000 fr. ; la circulation des voyageurs en éprou- 
verait une autre de 2 à 000,000 fr. Voilà donc une par- 
tie annuelle et perpétuelle de 6 à 700,000 fr. équivalant 
à un capital de treize millions qu’il faudrait joindre aux 
sept millions d’excédant de dépenses nécessité par la 
construction du chemin de fer de l’Abron, au détriment 
soit du gouvernement, soit des populations de la région 
centrale de la France. 

Les registres des messageries constatent que les trois 
quarts des voyageurs sur Paris sont des émigrants qui, 
deux fois par an, vont exercer leur industrie dans la ca- 
pitale. Quant à ceux, plus pauvres encore, qui, au num- 
bre de huit mille environ, se dirigent de laCreuse sur Lyon, 
ils ne se servent qu’accidentellement des voitures publi- 
ques ou particulières. Les sept mille militaires qui tra- 
versent Clermont isolément, et les sept à dix mille qui y 
passent en corps, sont dans le même cas. 

Quelle espérance de rattacher au rail-way tous ces 
prolétaires, qui constituent la grande masse de notre po 
pulation pauvre, mais robuste, qui ne s’arrachent de 
leurs foyers que pour gagner le pécule qui leur permettra 
d’acheter une parcelle de cette terre qui les a vus naître? 
Comment attirer, sinon par les tarifs les plus bas, par le 
parcours le moins dispendieux, des hommes que nous 
voyons chaque jour, cheminant le long de nos roules, 
leurs chaussures à la inain, ne pas craindre, pour profi- 
ter d’une économie de quelques centimes, d’user leurs 
corps plus que leurs vêtements et leurs bourses ? Certes, 
un excédant de dépense de trois cent mille francs sera 
capable d’arrêter un peuple pareil qui aura déjà subi 
dans son commerce une perte de tOO.OOO fr.; certes, 
pour ne gagner que du temps, il ne se résoudra pas au 
sacrifice énorme qu’entraînerait pour lui un voyage en 
chemin de fer, sur Lyon, par la direction extrême de 
Nevers. En présence de tous ces faits, on ne saurait com- 
prendre les motifs qui peuvent militer en faveur d'un 
tracé que tous les intérêts repoussent, qui est inutile aux 



usines du .Nivernais, et dangereux pour Nevers même. Il 
est peu sage, de la part de l’industrie de ce pays, qui 
trouve dans le Puy-de-Dôme un débouché pour plus de 
deux millions de kilogrammes pour ses fers, scs tôles, 
ses cuivres, de vouloir arrêter cet essor, de vouloir re- 
fouler l’arrivage des denrées agricoles qui déterminent 
pour elle le moyen d'échange le plus économique, le plus 
propre à faire baisser le prix de la main-d'œuvre, et à 
assurer sa prééminence. 

Mais, dans ce débat, Nevers a moins en vue la ligne du 
centre, que celle de Paris à Lyon par la Loire. 11 se dit, 
qu’après l’avoir engagée dans celte vallée, sur une lon- 
gueur de 3o kilomètres, il l’y maintiendra, et que ce 
tronçon sera la télé d’un second chemin de Lyon, non 
plus seulement par Itoanne, au grand préjudice de 
Moulins et de Clermont, mais par Mâcon, projet dont le 
conseil municipal de Nevers lui-même vient de révéler la 
pensée dans sa délibération menaçante du 26 janvier. Par 
cette voie, Nevers espère enlever à Moulins le transit de 
Nantes ; à la ligne de la Bourgogne, le grand courant du 
Nord au Midi ; il espère assurer à ses fers le marché du 
Bhône, qu’il disputerait à ceux de ia Bourgogne et de la 
Champagne. Lerésultat serait sans doute loin de répondre 
à d’aussi vastes espérances, car la ligne plus directe de 
Paris à Lyon par Dijon, infiniment plus peuplée, plus in- 
dustrielle, qu’enrichiront encore les arrivages de la Suisse 
et de l’Allemagne, aura toutes les chances de conserver 
les avantages que lui garantit sa position 

Toutefois , que les chambres le sachent , en votant la 
ligne du Centre par la vallée de l’Abron , elles votent 
celle de Paris à Lyon par la Loire ; elles votent une con- 
currence à ceilc de la Bourgogne, concurrence fâcheuse 
pour chacune des deux ; elles votent , sinon la ruine du 
canal latéral et du canal du Centre , du moins leur dé- 
cadence ; elles portent enfin une atteinte mortelle aux 
relations commerciales qui unissent le Bourbonnais , 

I Auvergne et même la Gironde , avec le Lyonnais. Les 
effets déplorables , conséquence d’un pareil système , se 
sont déjà manifestés , non seulement sur les chemins de 
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Versailles des deux rives , mais sur une plus vaste 
échelle , sur les bords du Rhin , où le chemin de Stras- 
bourg à Râle languit depuis la mise en activité de celui 
de Manheim à Bâle. Là , comme dans le cas présent , le 
Rhin, le canal du Rhône au Rhin et deux rails-ways pa- 
rallèles à peu de distance, pèsent les uns sur les autres 
d’une manière fatale. Si l’intention des chambres est de 
reproduire, sur les rives de la Loire, l’affligeant spec- 
tacle qui se déroule sur celles de la Seine et sur celles du 
Rhin , si, au lieu de vouloir viviQer les diverses régions 
de la France , leur intention est d'entasser tous les tra- 
vaux publics , canaux , routes , chemins de fer sur les 
mêmes points, adnde les annuler 1er uns par les autres, 
elles donneront leur sanction au tracé par l’Abron. 

Nous sommes à la veille d’une grande révolution corn - 
merciale , dont l’Angleterre vient de donner le signal au 
monde , en proclamant , par le premier organe de son 
gouvernement , la liberté du commerce , en faisant tom ■ 
ber à-la-fois les barrières qui devaient protéger ses ma- 
nufactures , et celles qui arrêtaient l’entrée des céréales. 
Dans cette phase nouvelle , l’agriculture du centre de la 
France est appelée à de brillantes destinées sur les 
marchés mêmes de la Grande-Bretagne , qu’elle dis- 
putera aux blés de la Mer Noire et de l’Amérique. Le 
gouvernement embarrasserait-il sa marche par des tra- 
cés qui équivaudraient pour elle à de véritables droits 
de douanes ? D’ailleurs, tôt ou tard, notre système prohi- 
bitif tombera devant l’exemple de l’Angleterre; tôt ou 
tard , la France reconnaîtra que le marché le plus sùr , 
le plus considérable pour la consommation de ses pro- 
duits industriels , est le marché intérieur; qu'avec une 
population agricole de vingt-cinq millions d’âmes , elle 
doit tendre de tous ses efforts à faire consommer les pro- 
duits de ses manufactures dans le pays, à ouvrir, au 
contraire, à l’extérieur, des débouchés pour l’exubé- 
rance de son agriculture. La pensée qui opérerait un 
pareil changement dans la politique commerciale de la 
France , qui pousserait au-dehors l’excès de notre vita- 
lité agricole , et maintiendrait au dedans la consomma- 
tion des produits industriels , sauf, par exemple , pour 
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Us spécialités que notre sentiment pour les beaux-arts 
et notre goût , fera toujours dominer à l'étranger, serait 
la pensée la plus féconde , la plus appropriée au génie 
de notre nation , à la nature de noire territoire ; elle 
amènerait les conséquences les plus heureuses , en don- 
nant pour principe à notre commerce extérieur , d'une 
part , les éléments d’une consommation universelle , de 
l'autre , des produits , expression de notre sol ou de 
notre supériorité ; et , assurant à nos navires un trans- 
port de denrées de grand encombrement, elle relèverait 
notre marine marchande, base de notre grandeur mi- 
litaire. 

Enfin, appuyée au cœur du royaume, sur les fortifica- 
tions de Paris et de Lyon et sur la ligne de l’Ailier, com- 
plément indispensable de la défense militaire de la Loire 
dont cette rivière est le principal affluent , la puissance 
continentale de la France se sera assise sur une ligne 
stratégique inexpugnable. 

La commission a ensuite dëlibè ré ainsi qu'il suit: 

Vu l’arrêté d’enquête du 21 janvier 1846, de M. le 
Préfet du Puy-de-Dôme, qui nomme et convoque la 
commission pour le 16 février; 

Vu le rapport des ingénieurs chargés de l'étude des 
tracés dans la Nièvre, en date du 30 décembre 1845-, 

Vu celui de l’ingénieur en chef de l’Ailier, en date du 
18 décembre 1845 et tous les plans et profils annexes à 
ces mémoires ; 

Vu la lettre d’excuse de M. l’ingcnieur en chef chargé 
des opérations de l’ Allier, en date du 13 février; 

Vu le registre d’enquête ouvert à Clermont le 10 jan- 
vier, et fermé le 1 1 février, et spécialement les observa- 
tions qu’y a consignées M. Doniol ; 

Vu les registres d’enquête ouverts dans chacun des 
chefs-lieux d’arrondissement ; 

Vu les délibérations prises toutes à l’unanimité, en 
faveur de la ligne de l’Ailier, par le conseil général du 
Puy-de-Dôme, le 30 août 1845; 

Par la chambre de commerce de Clermont, le 9 février 
1846; 

Par le conseil municipal de Clermont, le 6 février; 
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Par le conseil municipal de Riom, le 14 février; 

Par la société d’agriculture du Puy-de-Dôme, le 1 7 fé 
vrier; 

Vu la délibération du conseil municipal de Nevers, en 
date du 26 janvier 1846; 

Vu la délibération du conseil municipal de Moulins, en 
date du 2 février; 

Vu le rapport de M. Bardoux au nom de la sous-com- 
mission d’enquêlc de l’Ailier; 

Vu l’aperçu stratégique sur lechemin de fer du Centre, 
depuis le Bec-d’Allier jusqu’à Moulins, par M. le major 
de Séréville ; 

La commission délibérant : 

Considérant qu’il s’agit de la ligne du centre de Paris 
à Clermont, qui, d’après la loi du 26 juillet 18i4, et 
d’après l’esprit de la discussion parlementaire qui l’a 
précédée, doit passer par Bourges, le Bec-d' Allier et 
Moulins, le long de la rive droite de l’Ailier, loi qu’il est 
de la dignité du gouvernement de maintenir; 

Considérant que, malgré l’autorité de la chose jugée, 
la direction du rail way par la vallée de l’Ailier est remise 
en question, et qu’un nouveau tracé est proposé le long 
de la Loire et de l’Abron ; 

Considérant que ce tracé est plus long de treize kilo- 
mètres ; que sur la moitié de son parcours, il est jeté au 
fond même du lit torrentiel de la Loire, et toujours en 
remblais considérables dans un terrain mobile, miné par 
les crues, exposé aux affaissements, et qu'il gène la cir- 
culation du canal ; 

Considérant que, du fond de la Loire, il est obligé 
d’aller franchir un faite de 45 mètres d’élévation, en tra- 
versant les marécages de l’embouchure de l'Abron et le 
plateau de sable argileux, ou de sable Cn, qui sépare ce 
bassin de celui de l’Ailier, avec des pentes de quatre à 
cinq millimètres, et avec des tranchées pratiquées dans 
un terrain mouvant, dont une seule a 1 1 mètres de hau- 
teur sur près de cinq mille mètres de longueur; 

Considérant que la moyenne des rampes est , dans le 
tracé de l’Abron , au moins triple de celle que présente 
celui de l’Ailier , que le nombre des gares ou stations 
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nécessaires dans la première direction , est supérieur 
à celui que demande la seconde , et que , de là résulte 
une causo de ralentissement de vitesse et d'excédant de 
dépense ; 

Considérant que le tracé de l’Abron traverse quatre 
fois le canal latéral , deux fois la rivière de l'Abron , une 
fois celle de la Colàtre , quelques petits cours d'eau se 
condaires, deux roules royales, dont une, la plus impor 
tante à niveau , à l’entrée même du pont de Nevers . 
deux roules départementales , ctenQn plusieurs chemins 
vicinaux , dans la limite seulement des opérations faites 
dans la Nièvre , tandis que celui qui court le long de 
l'Ailier reste dans la même vallée sur le penchant des 
céteaux , et ne traverse qu’une seule route royale , une 
départementale et quelques petits cours d'eau sans im- 
portance (extrait textuel des rapports) ; 

Considérant que l'accumulation de tant de difficultés 
et de travaux d’art entassés d’un côté , lorsqu’il s’en pré- 
sente si peu de l'autre , devrait donner lieu à une dépense 
de travaux d’art, terrassements , perrés et enrochements 
bien plus considérables dans le premier cas que dans le 
second, tandis que les ingénieurs de la Nièvre n’assignent 
que 1 ,70.'i, 655 du côté de l'Abron, et au contraire , 
2,107,528 de l'autre , et en travaux d’art proprement 
dits , 285,596 en premier lieu , et 702,376 en second , 
sur une même longueur de 57 kilomètres , fait matériel- 
lement impossible , la ligne ou ces travaux d'art sura- 
bondent , devant naturellement coûter plus que celle où 
ces travaux manquent; 

Considérant que la moyenne du prix de revient du 
kilomètre du chemin de fer, en France, est évaluée à 
300,000 francs , ou , abstraction faite du matériel , 
à 250,000 fr., tandis que les ingénieurs portent celui de 
la ligne totale du Guétin à Moulins , par la l.oire et 
l’Abron , où tant d'obstacles viennent d’être signalés , 
à 193,558 seulement ; 

Considérant que le tracé de l'Abron est, avec la der- 
nière évidence, dans des conditions d’art, de position 
et d’écouomie les plus défavorables, relativememtà celui 
si simple, si classique de l’Ailier, malgré les assertions 
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contraires et si imprévues des ingénieurs de la Nièvre, 
que la Commission a vu avec regret s’abstenir, contrai- 
rement aux prescriptions de l’ordonnance du i 8 février 
1834, de venir dans son sein donner les renseignements 
nécessaires ; 

Considérant que M. l'ingéniebr en chef de f Allier, pré- 
sent à la séance, a déclaré être dans l'impossibilité d’ex- 
pliquer les anomalies si frappantes que soulèvent les 
évaluations des dépenses comparatives, telles qu’elles 
ressortent du travail fait par ses collègues de la Nièvre ; 

Considérant que le tracé par l’Abron entraîne, pour 
le trésor, un surcroît considérable de frais d’établisse- 
ment, et, pour le commerce du centre, des sacrifices 
perpétuels, d’autant plus grands, que les frais d’entre- 
tien sur un soi mouvant, menacé par les eaux et par les 
éboulements, seront plus élevés, que le parcours sera 
plus long, indépendamment des fréquentes interruptions 
qu’un pareil état de choses fera éprouver, comme près 
d’Orléans, à une circulation déjà ralentie dans sa vitesse ; 

Considérant qu’il ne pourra atteindre ni Nevers, ni 
Moulin!, à moins de blessser toutes les règles de l’art, 
à moins de dépenses extraordinaires ; 

Considérant que, par leur position topographique, les 
usines Nivernaiscs , presque toutes situées au nord de 
Nevers, et sur la rive opposée de la Loire, sont entière- 
ment désintéressées dans la question de rivalité des 
deux tracés, considérée sous le point de vue de ligne du 
Centre, et qu’un embranchement de Nevers au Cuétin 
les satisfait entièrement; 

Considérant que Nevers, qui n’a aucun bénéfice à at- 
tendre du transit général, perdrait, au contraire, avec le 
tracé de la Loire, l’avantage d’être le foyer, l’entrepôt de 
l’industrie de son département, la tète du chemin de fer 
de son pays, avantage qu’il ne peut conserver qu'avec la 
ligne de 1’AUier ; 

Considérant, dès lors, que c’est sans aucun motif d’in- 
térêt public que le tracé par l’Abron imposerait, dans la 
direction du nord , à perpétuité, tant de sacrifices de 
temps et d’argent aux nombreuses populations de l’Ailier, 
du Puy-de-Dôme* de la Haute Loire, du Cantal, d’une 
partie de la Loire, de l'Aveyron , de l’Ardèche , de la 
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Creuse et de la Corrèze qui, au nombre de plus de dix-huit 
c cnt mille âmes , n’auront pas d’autre grande voie com- 
merciale ; 

Considérant l'importance du tonnage que nos contrées 
échangent, non seulement avec Paris, Orléans et Nevcrs, 
mais encore avec Nantes, dontlechilTre des importations 
croit annuellement; tonnage qui serait grevé à un haut 
degré par le chemin de l'Abron ; 

Considérant que, dans la direction du sud-est, il Tait • 
perdre à Clermont et au vaste groupe qu’il représente, 
l’espoir de se relier avec Lyon, en un point de la vallée 
de l’Ailier, pris A Moulins, ou en amont, et anéantit ses 
relations commerciales avec la seconde ville du royaume, 
en amenant plus tard à Nevers le point d'embranche- 
ment d’un nouveau chemin de fer qui se continuerait le 
long de la vallée de la laiire; 

Considérant que , dans ce débat , ‘Nevers , dont les 
intentions se sont manifestées officiellement dans sa dé- 
libération du conseil municipal, du -2B janvier dernier, a 
moins en vue la ligne du Centre que le chemin de Paris à 
Lyon, par la Loire et par Maçon, conséquence nécessaire 
du tracé de l’Abron ; 

Considérant que cette ligne de la Loire sur Lyon crée- 
rait une concurrence au chemin de la bourgogne ; que 
le résultat infaillible de l’adoption d'un pareil plan serait 
la ruine des deux chemins de fer et des canaux parallèles; * 
Considérant que ce résultat serait contraire a toutes 
les déclarations des chambres, et serait une dérogation 
manifeste et fatale au principe si justement posé et si 
constamment défendu par le gouvernement , que la di- 
rection du rail-way du Centre doit s’éloigner le plus pos- 
sible de l’est j 

Considérant que la promesse , que l’espoir même le 
plus fondé du classement d’un embranchement sur 
Roanne, par Moulins ou par un autre point de la vallée 
de l’Ailier, mis en avant pour faire adopter le tracé par 
la Loire et l’Abron, serait peut être la cause de retards 
dont la gravité serait incalculable, dans le cas d’un évè- 
nement politique, et ne remédierait pas d'une part au 
déficit énorme que lu commerce du Centre avec Paris et 
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Nantes aurait à subir, ni aux périls de la concurrence 
suscitée à la fois au chemin de Roanne, èt au chemin de 
la Bourgogne, par une tête de ligne qui entraînerait plus 
tard d’une manière inévitable celle de la Loire à Lyon 
par Mâcon , et qui engagerait le gouvernement dans un 
système de dépenses illimitées-, 

Considérant que la prospérité future de la France dé- 
pend de celle de son agriculture , que le groupe de ces 
dix départements du Centre, trop longtemps oublié, re- 
vendique ici une large part, et qu’il est d’une haute sa 
gesse de lui aplanir toutes les voies, de lui ouvrir les is- 
sues les plus faciles, les plus économiques, d’abréger en 
sa faveur toutes les distances ; 

Considérant qu'un rail-way, dans la vallée de l’Ailier, 
peut seul compléter la défense militaire de la Loire, dont 
cette rivière est le principal affluent, et achever la cein- 
ture stratégique qui doit relier Paris à Lyon. 

Considérant, en conséquence, que la ligne de l’Ailier 
satisfait à toutes les conditions de dignité, de justice, 
d’art, de rapidité et de sûreté d’exécution, d’intérêt local 
et d’intérêt public, d’avenir, de haute politique et de 
stratégie ; 

La Commission, déterminée enfin par tous les motifs 
dont le détail est développé dans l’exposé de M. Martha 
Beker, quelle adopte complètement et san9 réserve, * * 
Est d’avis, à l’unanimité, que le (racé du chemin de 
fer de Paris à Clermont soit maintenu le long de la rive 
droite de l’Ailier, entre le bec d’ Allier et Moulins, et que 
des allocations suffisantes pour l'achèvement immédiat 
de la lacune entre le bec d’Allicr et Clermont, soient 
votées dans la présente session. 

Fait et délibéré à Clermont-Ferrand , le 17 février 1846. 

Les membres de la Commission d’enquête ont signé : 
Comte de Musât, président; Vbbdieb-Latouh,Blahc, 
Caytt, Besseybe, Allemand, Rollat-Labochf.lle fils, 
Taiozon, Dabbot, De Thdbet, Henry Doniol, Mabtha- 
Bbkeb. 


Moulin», impriment dt P. -A. Dwresien. 
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